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Dla czterech miast partnerskich
Burgos, Genui, Krakowa oraz
Szttutgartu projekt CARAVEL
stanowit doskonatg mozliwos¢
wykonania gigantycznego skoku
w przod w sprawach jakosci mo-
bilnosci miejskiej oraz zakomu-
nikowania ogotu spoteczenstwa
ekologicznej kultury zrownowa-
zonej mobilnosci. Jest to do-
Swiadczenie warte przekazania,
a niniejszy raport jest opisowym
podsumowaniem czteroletniej
podrozy.

Podrézowanie w Kierunku Nowej
Mobilnosci — Doswiadczenie
CaraVel zostato stworzone przez
wszystkich partnerow CARAVEL

{ zostanie opublikowane w jezyku
angielskim, jak rowniez w czte-
rech jezykach zwigzanych z pro-
jektem czyli hiszpanskim, wto-
skim, polskim oraz niemieckim.

W unikalny, czytelny oraz barwny
sposob opisywane jest zaréwno
ogodlne rozumienie projektu, jego
powstanie oraz struktura, ogélne
podejscie strategiczne oraz histo-
ria, przy szczegotowym zgtebie-
niu podjetych dziatan, procesu
wdrazania, koncowych wynikow
oraz pierwszych efektow.

Raport jest ogolnie ukierunkowa-
ny na pokazanie innym miastom,
instytucjom, naukowcom, polity-
kom oraz innym zainteresowa-
nym sprawami zaawansowanego
systemu transportu miejskiego

Wprowadzenie

w Europie odpowiednich podejs¢,
namacalnych rozwiqzan oraz
wymiernych rezultatatow.

Ujmujgce postacie Cara i Vel pro-
wadzg czytelnika po niniejszym
raporcie. Pomyst wprowacdzenia
Cary i Vel jako przewodnikow

po raporcie powstat na podsta-
wie ,,matej Caravel”, postaci

juz wykorzystywanej w Burgos
w celu promowania dziatan
Caravel podjetych w tym miescie.
Po raz kolejny, pomyst zrodzony
w miescie projektu Caravel zostat
przeniesiony na pozostatych
cztonkow konsorcjum projektu.

W niniejszym raporcie Cara

i Vel odwiedzajg Burgos, Genue,
Krakow ( Sztuttgart, aby spotkac
sie z Carlosem, Anng, Markiem

i Sabine, postaciami reprezentu-
jacymi mieszkancow miast, ktore
opowiadajq o swoich doswiad-
czeniach i przemysleniach do-
tyczqcych zmian jakie przyniost
projekt CARAVEL. Z typowo dzie-
ciecq ciekawosciq oraz szczeros-
cig Cara i Vel zawsze majq cos do
powiedzenia w sprawie osiggniec¢
dokonanych w kazdym miescie
partnerskim.

Na koncu dtugiej, stawiajgcej
wyzwania i wymagania drogi,
chcielibysmy po pierwsze przeka-
zac nasze podziekowania Komisji
Europejskiej nie tylko za jej silne
wsparcie finansowe dostarczone

miastom w celu wdrozenia tych
ambitnych dziatan, lecz rowniez
za wszystkie mozliwosci otrzy-
mane w celu wymiany wiedzy,
informacji oraz kultur z wieloma
innymi miastami europejskimi
w ,,Rodzinie CiViTAS” podczas
licznych wydarzen i spotkan.

Pragniemy réwniez podziekowac
catemu personelowi pracujgcemu
dla miast partnerskich za ich
niestrudzone wysitki: urzedni-
kom publicznym, inzynierom,
technikom, naukowcom, ktérzy
w ciggu tych czterech lat stali sie
réwniez przyjaciotmi, a nie jedy-
nie partnerami. Mamy nadzieje,
Ze ta owocna wspotpraca bedzie
kontynuowana w przysztosci
przynoszqc korzysci naszym
miastom.

Na koniec, pragniemy podzieko-
wac naszym wspotpracownikom,
przedstawicielom politycznym
naszych miast partnerskich za
niezwykle interesujgcg wymiane
opinii majgcg miejsce podczas
naszych spotkan oraz za wsparcie
polityczne, jakie uzyskat nasz pro-
jekt. Bez pracy i wysitkow wyzej
wymienionych osob CARAVEL
nigdy nie osiggnqgtby tak zadowa-
lajgcego wyniku.

Paolo Pissarello

Zastepca Burmistrza Genui
Radny ds. Zrownowazonej Mobil-
nosci Miasta Genua



Cztery miasta uczestniczace

w projekcie CARAVEL — Burgos,
Genua, Krakéw i Sztuttgart — byty
dobrze znane w swoich krajach
jako pionierzy innowacyjnej polity-
ki transportowej miasta. Doswiad-
czenie oraz nauka wyciggnieta

z dziatan zrealizowanych w latach
dziewiecdziesiatych ubiegtego
wieku wyraznie wskazuja, ze po-
jedyncze i odizolowane dziatania
maja jedynie marginalny wptyw,
w zwigzku z czym nie s3 one juz
odpowiednie, aby stawi¢ czota dzi-
siejszym problemom zageszczenia
miejskiego, problemom ekono-
micznym i zwigzanym z mobilnos-
cig. Miasta te zaobserwowaty, ze
jedynie radykalne zmiany w trans-
porcie miejskim pomoga uporac
sie z tymi problemami. Jednakze
stosowane rozwigzania muszg byé
osadzone w polityce, ktéra taczy
rozwéj miejski ze wszystkimi bez-
posrednio lub posrednio powigza-
nymi dziedzinami wykorzystujac
zintegrowane podejscie kierowane
polityka.

Celami strategicznymi zrow-
nowazonej polityki transportu
miejskiego jest podwyzszenie
jakosci zycia oraz dobrobytu
obywateli, pracownikéw, od-
wiedzajgcych oraz turystow, jak
rowniez poprawa konkurencyj-
nosci ekonomicznej miast oraz
otaczajacych je regionéw: s3 to
wspdlne cele dla Burgos, Genui,
Krakowa i Sztuttgartu.

Miasta uznaty réwniez, ze napo-
tykaja na podobne problemy, dla
ktérych mogga istnie¢ podobne tech-
niczne i nietechniczne rozwiazania.
W zwigzku z tym miasta zdecydo-
waty sie potaczy¢ sity, wzmocnié
wspbtprace, podzieli¢ sie doswiad-
czeniami i wyciggnietymi naukami
oraz przekazywac sprawdzone
koncepcje i technologie.

Ogtoszony nabér do Inicjatywy
CiViTAS Il w 2003 roku oraz
udostepnione finansowanie ze
srodkéw UE stworzyty szanse na

Cel Strategiczny
i Polityka Transportowa Miasta

wspdlne poszukiwanie nowych,
zintegrowanych rozwiazan, opra-
cowywanie i wdrazanie nowych
koncepcji mobilnosci, technologii
oraz ustug, jak réwniez na ocene
efektow dokonang poprzez pilo-
tazowe wdrozenia na duza skale.
Narodzit sie projekt CARAVEL.

Rozpoczat sie w lutym 2005 roku.

Organizacje biorace w nim udziat
zostaty przedstawione w ramce
na nastepnej stronie.

Cele strategiczne zostaty prze-
ksztatcone w cele operacyjne

i w 55 zintegrowanych dziatah
obejmujacych wszystkie dzie-
dziny polityki CiViTAS. Miasta
ustanowity réwniez w projekcie
CARAVEL wtasne cele i tematy,
ktére odnosity sie do szczegol-
nych potrzeb lokalnych.

» CARAVEL stuzy jako Srodek
ustanowienia skutecznych i ope-
ratywnych form partnerstwa.
Formy te tacza konkurencyjne
zalety organizacji prywatnych

i publicznych i pomagaja obalac¢
istniejace bariery, nawet pomie-
dzy r6znymi departamentami
wtadz miejskich.

» Zaangazowanie interesariuszy
(wtaczajac stowarzyszenia re-
prezentujgce spoteczenstwo lub
szczegblne grupy uzytkownikdw)
od najwczesniejszych etapow
procesu opracowywania i wdra-
zania rowniez stanowi wazny
aspekt, poniewaz mozliwym
jest, ze potencjalni beneficjenci
opracuja dobre koncepcje, a tak-
ze istnieje wieksze prawdopo-
dobienstwo, ze zaakceptuja oni
wdrozenie wspblnie przyjetych
dziatan.

» Swiadomosé i marketing:
Jakos¢ ustug transportu miej-
skiego jest czesto postrzegana
jako bedaca na niskim poziomie.
Takie subiektywne postrzeganie

moze by¢ prawidtowe lub btedne.

Faktyczna poprawa i innowacje
rozbijaja sie o niewystarczajaca
lub nieodpowiednia polityke in-
formacyjna. Miasta zaangazowa-

ne w projekt CARAVEL byty tego
Swiadome i ustanowity szeroko
rozpowszechnione dziatania
ukierunkowane na podniesienie
ogblnej Swiadomosci dotyczacej
problematyki mobilnosci miej-
skiej i informowanie spoteczefi-
stwa o zmianach w atrakcyjnych
formatach promowania mobil-
nosci: konkursach, kampanii
pocztéwkowej, forum mobilnosci
oraz Internecie.

» Majac swiadomos¢ faktu, ze
CARAVEL jest projektem ba-
dawczym i demonstracyjnym,
cztery przedmiotowe miasta sg
zainteresowane zredukowaniem
zagrozeh natury technicznej,
finansowej, organizacyjnej lub
politycznej. W zwiazku z powyz-
szym wszelkie dziatania w ra-
mach projektu jak réwniez roz-
woj i wydarzenia zewnetrzne sg
stale monitorowane. Umozliwia
to dostosowanie lub podejmowa-
nie Srodkéw zaradczych w celu
uniknigcia negatywnych skutkow.
Jednakze koniecznie nalezy
powiedzie¢, ze nie jest mozliwe
przewidzenie wszelkich wptywdéw
i potencjalnych skutkéw, w szcze-
golnosci zewnetrznych, takich jak
rozwoj rynkéw energetycznych.

Kilka realnych dziatah

zostato przedsta-

wionych w tym

miejscu w celu

zilustrowania

inteligentnych

rozwigzan, ktére

odnosza sie do

zyciowych proble-

moéw lokalnej mobilnosci

w miastach zaangazowanych
w projekt CARAVEL:

» Burgos wtozyto znaczace
wysitki w celu zaangazowania
interesariuszy — reprezentantéw
spoteczenstwa, wtascicieli skle-
péw, wiascicieli hoteli, dostawcow
technologii, konsultantéw, de-
partamentéw urzedu miejskiego,
ktérych dotyczyto zagadnienie.
Stworzyto to przyktadowy kieru-



W projekt CARAVEL zaangazowani sg nastepujacy partnerzy:

» Wtadze Miejskie: Genua, Burgos, Krakéw, Sztuttgart

» Operatorzy Transportu Miejskiego: Azienda Mobilitae Trasporti S.p.A. (AMT) oraz Azienda Mobilitae
Infrastrutture s.p.a (AMI) z Genui, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne SA (MPK) z Krakowa

» Dostawcy systeméw i oprogramowania: Softeco Sismat SpA (Genua)

» Prywatne firmy badawcze i konsultingowe: Rupprecht Consult Forschung & Beratung GmbH (Kolo-
nia), D"Appolonia s.p.a (Genua), SSP Consult Beratende Ingenieure GmbH (Stuttgart), FORMS Group

(Krakow).

» Publiczne agencje badan i rozwoju: Agenzia Regionale per 'Energia della Liguria Spa (Regional
Energy Agency), Agenzia Regionale per la Protezione dell’ Ambiente Ligure (Environmental Protection
Agency of the Regione Liguria), Verband Region Stuttgart

» Uniwersytety: University of Genoa - Department of Economics and Quantitative Methods, Politech-
nika Krakowska im.Tadeusza Kosciuszki (Krakow University of Technology), University of Stuttgart
- Department of Transport Planning and Traffic Engineering

» Organizacje non-profit: Istituto Internazionale Delle Comunicazioni (Genua), Strategic Bureau of
Burgos, Castilla-Leon Institute of Technology (Burgos)

nek w najnowszych projektach
rozwoju miasta i stanowi powad,
dla ktérego Burgos odniosto suk-
ces zardbwno w poprawie jakosci
jego historycznego centrum po-
przez wprowadzenie selektywnych
ograniczen dostepu dla transportu
zmotoryzowanego oraz poprawia-
nie dostepnosci obszarow central-
nych poprzez znaczne poprawienie
jakosci transportu publicznego.
Burgos zostato kilkakrotnie uho-
norowane nagrodami przyznanymi
za jego starania.

» Genua wzbogacita system
wspotdzielenia samochodéw (ang.
car sharing) o specjalne pojazdy
dla 0séb niepetnosprawnych oraz
poprzez wspblne korzystanie z sa-
mochoddw przez osoby prywatne
i instytucje publiczne korzystajace
z bardziej oszczednych energe-
tycznie samochodéw. System kon-
troli dostepu zostat rozszerzony

o system optat dotyczacy dystry-
bucji towaréw w obrebie centrum
miasta, oparty o koncepcje kredy-
tu mobilnosciowego. Wszystkie
potrzeby udziatowcéw zostaty
wziete pod uwage podczas fazy
opracowywania. Koncepcja ma

za zadanie zmiane zachowan
zwigzanych z dostarczeniem
towaréw, prowadzac do mniejszej
liczby samochodéw dostawczych

i osobowych poruszajgcych sie

w obrebie historycznego centrum
miasta.

» Krakéw wdrozyt pierwszy
autobusowy system ustugi trans-
portu na zadanie w Polsce; jest
to rezultat rzeczywistego przenie-
sienia tej koncepcji oraz rozwig-
zan informatycznych z Genui do
Krakowa. Krakéw wprowadzit
rowniez zintegrowany bilet, ktory
obejmuje prywatnych i publicz-
nych operatoréw transporto-
wych z miasta i regionu. Pracuje
rowniez nad centrum transfero-
wym, w ktérym zainteresowane
miasta znajda wazne informacje
dla swoich projektéw zwiazanych
z mobilnoscia. Ponadto Krakéw
byt pierwszym miastem w Polsce,
ktére wdrozyto system roweréw
publicznych.

» Sztuttgart rozszerzyt row-

niez istniejgcy w tym miescie
system carpooling: dzisiaj 35

firm w Stuttgarcie i w regionie

— posréd nich wiodgce Swiatowe
przedsiebiorstwa sektora sa-
mochodowego i technologii infor-
matycznej — zintegrowaty system
w swoich sieciach intranet, a po-
nad 30 miast w regionie ustano-
wito linki do systemu carpooling
na ich stronach internetowych.
Wydarzenia zwigzane z rekreacja,
takie jak mecze pitki noznej lub
lokalne zoo, s3 réwniez zinte-
growane w systemie. Sztuttgart
jest gospodarzem pierwszego

w Niemczech zintegrowanego

centrum zarzadzania ruchem,

w ktérym zarzadzajacy ruchem,
policja, straz pozarna oraz opera-
tor transportu publicznego pracu-
ja wspolnie pod jednym dachem.

Niniejsze przyktady ilustruja po-
lityczna che¢ radykalnej zmiany
systemu miejskiego transportu
pasazerskiego oraz systemu prze-
wozu towardw, lecz nie poprzez
dziatanie przeciwko beneficjen-
tom i innym zainteresowanym,
lecz przy ich pomocy. Kluczowym
wynikiem byto zaangazowanie

i przekonanie zainteresowanych
stron. Misja czterech prezyden-
téw miast projektu CARAVEL po-
legajaca na ,,ustanowieniu nowe;j
kultury ekologicznej mobilnosci”
staje sie tym samym rzeczywi-
stoscia.

Cztery miasta zaangazowane

w projekt CARAVEL — Burgos,
Genua, Krakéw i Sztuttgart

— wraz ze wszystkimi organiza-
cjami i osobami zaangazowany-
mi w projekt staty sie w ciagu
czterech lat prawdziwa rodzing
CARAVEL i zyskaty niezwykte
doswiadczenia, ktére wykraczajg
poza obszar mobilnosci.



,Rodzina” CARAVEL

Drodzy Podrézujqgcy i Pasazerowie,
oraz wszyscy zainteresowani transportem publicznym,

My, Cara i Vel, serdecznie zapraszamy Panstwa do dzielenia sie z nami
Panstwa doSwiadczeniem ptyngcym z czteroletniego podrézowania w

strone nowej mobilnosci w ramach projektu CARAVEL. Miasta Burgos,

Genua, Krakéw oraz Szttutgart wyruszyty w swojg podréz w strone

mobilnosci w lutym 2005 roku kierowane wspélnym celem osiggniecia rrr

zréwnowazonej mobilnosci, majqcej tak wielkie znaczenie dla wyzej

wymienionych miast. W ciggu minionych czterech lat do czasu zakon- |

czenia projektu na poczgtku 2009 roku wdrozono w sumie 54 dziatania (&) D o

w obszarze mobilnosci miejskiej. U 9 0—0
Dziatania podlegajq osmiu kategoriom (obszarom polityki) zrownowa- 3 5

zonej mobilnosci, ktérq Inicjatywa CiVITAS okreslita jako podstawowy ‘ w V ‘ T A S
budulec zintegrowanej strategii. Wszystkie dziatania przyczynity sie =

do stworzenia czystszego i lepszego transportu w czterech miastach V E I.
zaangazowanych w projekt CARAVEL.

Jestesmy dumni z faktu, ze mozemy by¢ Panstwa przewodnikami po THE CARAVEL FAMILY

niniejszym raporcie, ktéry zgtebia Swiat czystszego i lepszego transpor-

tu w miastach Burgos, Genua (lider projektu), Krakéw oraz Sztuttgart.

Dowiecie sie Panstwo o wszelkich dziataniach zwigzanych z projektem,

takich jak proces wdrazania dziatan, wptyw i rezultaty, ocena, wyniki

i wreszcie zaangazowanie wszystkich interesariuszy, unikalnym aspek-
6 cie projektu CARAVEL

Ale w pierwszej kolejnosci, aby by¢ uprzejmi ,chcielibysmy sie przedstawic...

Mam na imie Cara i mam dziewiec lat,
witasciwie prawie dziesiec i chodze do szkoty
podstawowej. Kocham mojego psa i grac

w klasy. To, czego nie lubie to samochody,
ktére brzydko pachng, s3 niebezpieczne i sg
prawdziwym uprzykrzeniem! Po prostu nie
rozumiem, jak niektorzy ludzie moga tak
bardzo je lubic.

A ja jestem Vel, starszy brat
Cary. Mam jedenascie lat.
Bardzo lubie sport, szczegodlnie
pitke nozna. Méj rower i ja
jesteSmy nieroztgczni. Zabieram
go wszedzie ze soba.

Ale gdy dorosne chce by¢
maszynista!




A oto miejsca i ludzie, ktorych odwiedzimy...

Pierwszym jest Carlos, emeryt z Burgos pasjonujacy
sie sportem, ktory wrecz kocha jazde na rowerze, tak
samo jak Vel i uwielbia przebywac ze swoimi wnukami.
Carlos ma 75 lat i cieszy sie zyciem na emeryturze.

Anna ma 36 lat i mieszka w Genui.
Jest samotna matkga i pracuje na
p6t etatu w kancelarii prawnicze;.
Anna nie posiada samochodu

\ i zawsze korzysta z transportu

| publicznego. Ma matg cérke i lubi
chodzi¢ na zakupy.

Marek ma okoto 40 lat i mieszka

w Krakowie. Jest pracownikiem
miejscowego uniwersytetu. Marek
polega na swoim samochodzie

i szczerze méwigc, naprawde go
kocha. Wtasciwie, nie jest on zbytnio
Swiadomy jakichkolwiek alternatyw
wobec korzystania z samochodu,

nie wspominajac w szczegolnosci

o transportcie publicznym.

| wreszcie Sabine ze Sztuttgartu. Ta
szeSciesieciopiecioletnia ,,mtoda” dama
uwielbia podroze, wystawy i dtugie
spacery. Sabine odwiedzita wiele miejsc,
w zwigzku z czym ma zawsze wiele
historii do opowiedzenia.



Burgos

Burgos jest miastem $red-

8 niej wielkosci liczagcym 180
000 mieszkafcéw potozonym
w pbétnocno-zachodniej Hiszpa-
nii w Autonomicznym Regionie
Castilla-Leon. Jego historia siega
10-ego wieku. Jeszcze przed
przybyciem Rzymian, cztowiek
prehistoryczny pozostawit juz
swéj slad na tym obszarze, co
zostato podkreslone znaczacy-
mi znaleziskami wydobytymi
spod ziemi w Atapuerca, jednym
z najwazniejszych miejsc odkry¢
paleontologicznych na Swiecie.

Miasto Burgos cieszy sie
uprzywilejowanga lokalizacja
geograficzng w potowie drogi
pomiedzy Madrytem a granica

z Francjg, na gtéwnych drogach
w kierunku Bilbao, Santander,
Logroo oraz Valladolid. Z powodu
swojej strategicznej lokalizacji

i doskonatych potaczeh komu-
nikacyjnych Burgos posiada
dynamiczng i zréznicowang baze
przemystowa. Dzieki wszystkim
tym czynnikom, obecnos¢ eko-
nomiczna Burgos w regionie jest
znaczaca.

Burgos oferuje bogata historie

i dorobek kulturalny oraz ak-
tywne Zzycie kulturalne skupione
wokot swojego uniwersytetu
tetnigcego zyciem 9 500 studen-

LTI TT YTy

i

téw. Jego nowe lotnisko zostato
otwarte w lipcu 2008, a przyszta
powierzchnia ustugowa oraz stre-
fa przemystowa bedzie wywieraé
znaczacy wptyw na miasto.

W 2003 roku kazdy obywatel od-
byt w przyblizeniu 1, 53 pieszych
podrézy, 1 podréz z wykorzysta-
niem transportu prywatnego

i okoto 0, 33 podrézy na dzieh

z wykorzystaniem transportu
publicznego w Burgos. Opinia
publiczna dotyczaca transportu
publicznego nie byta szczegol-
nie zachecajaca: zwyczajowe
docelowe miejsca podrdzy byty
uwazane za zbyt oddalone od
najblizszego przystanku autobu-
sowego lub autobus po prostu
nie zatrzymywat sie w pozada-
nym miejscu docelowym; ponad-
to, ustuga byta postrzegana jako
niekomfortowa.

Korzystanie z rowerow jest
bardzo niewielkie w poréwnaniu
z innymi miastami europejskimi.
W 2003 roku jedynie 15 roweréw
byto zliczanych na godzine na
moscie San Pablo; sie¢ Scie-

zek lub drég rowerowych byta
zdecydowanie niewystarczajaca.
Nie byto polityki parkingowej

z prawdziwego zdarzenia, a cen-
trum miasta byto bez ograniczen
dostepne dla samochod6w.

Ponadto praktycznie nie istniat
system informacyjny dotyczacy
przeptywu ruchu drogowego

i bezptatnych parkingéw.

Burgos opracowato i sporzadzito
Spoteczny Pakt dla Mobilnosci

i Dostepnosci, co byto pierwszym
krokiem w kierunku opracowania
powaznej polityki miejskiej do-
tyczacej mobilnosci i transportu.
Pakt zostat oparty o zatozenie,

ze kluczem do zréwnowazonego
miasta i zwiekszenia jakosci
zycia jest rozwigzanie problemu
mobilnosci i dostepnosci miasta.
Koniecznym jest znalezienie
innowacyjnych rozwigzan dla
problemu mobilnosci przy
jednoczesnym niepowodowaniu
dalszego uszczerbku dla Srodowi-
ska naturalnego i jakosci zycia.

Zasady mobilnosci, globalne-

go dostepu i zrbwnowazenia
sformutowane przez Pakt dla
Mobilnosci dostarczyty ram
projektu CARAVEL w Burgos. Jego
wdrozenie oznacza catkowita
transformacje miasta w uje-

ciu mobilnosci. Ostatnie dane
dotyczace stosowania alternatyw
dla samochodéw prywatnych
pokazujg wspaniate wyniki:
obecnie ponad 28% obywateli
korzysta z autobusu, roweru oraz
innych alternatywnych sposobéw
poruszania sie po miescie.
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W ciggu ostatnich czterech lat
Miasto Burgos opracowato w ra-
mach projektu Civitas CARAVEL
serie dziatan, ktore zdefinio-
waty jego strategie mobilnosci.
Gtownymi cechami niniejszych
projektow sq zarzqdzanie doste-
pem do centrum historycznego,
systemy tworzenia stref pieszych,
modernizacja ustugi autobuso-
wej, zapoczatkowanie systemu
wypozyczania rowerow oraz ini-
cjatywa w kierunku stosowania
czystszych paliw.

Niniejsza polityka mobilnosci zo-
stata wzmocniona poprzez dialog
z agencjami spotecznymi odpo-
wiedzialnymi za zapewnienie
skutecznego wdroZenia przed-
miotowych dziatan. Dialogowi
towarzyszyty liczne kampanie
marketingowe i medialne, ktore
zachecaty odbiorcow do wybie-
rania form transportu powodujg-
cych mniejsze zanieczyszczenie,
ktore sq cichsze i czystsze.

W sumie dato to rezultat

w postaci rosngcej Swiadomosci
publicznej i uznania szerokiego
potencjatu zrownowazonego
transportu.

Wystqpit znaczqgcy wzrost wyko-
rzystania transportu publicznego,
co odnosi sie rowniez do dziatan
alternatywnych, takich jak dzia-
tania z wykorzystaniem rowerow,
ktore sq dzisiaj powszechnym
obrazkiem na naszych ulicach.

Obecnie Burgos jest takze wysoko
notowane posrod hiszpanskich
miast w odniesieniu do procen-
towego udziatu wykorzystywania
czystszych paliw.

W czasie cyklu zycia projektu
miasto otrzymato trzy niezwykle
prestizowe nagrody. W 2006
roku Burgos byto ocenione

przez hiszpanskie Ministerstwo
Przemystu jako najbardziej” zrow-
nowazone miasto” w Hiszpanii
w zwigzku z jego systemem
transportu miejskiego. Tego
samego roku Miasto zostato
docenione przez Stowarzyszenie
Recyklingu za jego polityke w od-
niesieniu do wykorzystywania

i promowania nowszych, czyst-
szych paliw. Wreszcie nagroda
wreczona przez miasto Kowno

w 2007 roku przyznata Burgos
tytut ,,Miasta Roku Civitas”- mia-
sta europejskiego, ktore byto
najbardziej skuteczne w rozpo-
wszechnianiu $wiadomosci zapo-
trzebowania na zaawansowany

( zrownowazony transport.

W oparciu o powyzsze osiggnie-
cia Burgos, pragniemy zachecaé
europejskie miasta do poszukiwa-
nia dziatan, ktére zagwarantujq
czystsze powietrze, mniej hatasu
i mniejsze zattoczenie. Celem jest
korzystanie z petnego potencjatu
naszych miast, ich Sciezek, drog

i placéw: miasto dla jego obywa-
teli, miasto oferujgce jakosé¢ zycia.

Juan Carlos Aparicio
Burmistrz Miasta Burgos




Burgos

Burgos w Ruchu

10

Niewygodne autobusy, brak informacji na temat tras oraz
przystankow, niska czestotliwosé, niewystarczajqca dostep-
nos¢ oraz zanieczyszczajqce srodowisko pojazdy: to byty
gltowne powody, dla ktorych nie lubitem transportu publicz-
nego w Burgos. Jednakze nowa strategia projektu CARAVEL
data rezultat w postaci jednej z najnowszych flot w catej
Hiszpanii: wygodna, w 100% dostepna i ekologiczna. W ten
sposob Burgos dato dobry przyktad dla wykorzystywania
paliw alternatywnych przez pojazdy prywatne.

Autobusy napedzane

skompresowanym gazem ziemnym

iczny

Dostepny Transport Publi

ownowazony i

Czysty, Zr

Przed rozpoczeciem projektu CA-
RAVEL, wykorzystanie w Burgos
transportu publicznego byto na
niskim poziomie w poréwnaniu

z innymi miastami podobnej
wielkosci. Projekt CARAVEL

w Burgos zostat oparty o badanie
z roku 2003, ktére zidentyfi-
kowato powody, dla ktérych
spoteczenstwo nie korzystato

z transportu publicznego: niewy-
godne autobusy, brak informacji
o trasach i przystankach autobu-
sowych, niska jakos¢ ustug, niska
czestotliwos¢ oraz niewystarcza-
jaca dostepnosc.

Pod parasolem CARAVEL oraz ini-
cjatywy zapoczatkowanej przez
Gmine Burgos opracowana zosta-

Czy
Wiedziafes’, ]

Ze...

ta w ciggu ostatnich czterech lat
ambitna ogélna strategia majaca
na celu zamiane catej floty trans-
portu gminnego (autobuséw,
samochodéw policyjnych i strazy
pozarnej, vanéw i ciezarowek
odbierajacych odpady) na ,czyste
pojazdy”, ktére sa napedzane
jedynie biopaliwem (biodiesel

i skompresowany gaz naturalny
CNG) oraz wyposazenie wszyst-
kich autobuséw w udogodnienia
dla ludzi niepetnosprawnych.
Gmina data tym samym dobry
przyktad spoteczefistwu poprzez
korzystanie z czystszych paliw

i poprawianie jakosci powietrza
w miescie.

...wykorzystanie
transportu
publicznego
wzrosto

0 6% w ciggu
ostatnich
trzech lat?



Rampy
poprawiajace
dostepnosc
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Czysta flota

Gmina zakupita osiem nowych
autobusoéw napedzanych CNG
oraz 27 nowych, spetniajacych
normy Euro IV =V silnikéw, ktére
moga by¢ catkowicie napedzane
paliwem biodiesel. W gminnej
zajezdni zbudowane zostaty
dwa sktady paliwa dla biodiesl’a
i CNG. Zaleznie od warunkéw
pogodowych, flota publiczna zu-
zywa 25% paliwa biodiesel latem
i17% zima.

W zwiazku z faktem, ze 27
nowych autobuséw jest w stanie
jezdzic¢ catkowicie na paliwie
biodiesel, na obszarze przemy-
stowym zbudowano jako czesé
projektu CARAVEL nowy garaz

i sktad dostarczajacy 100%
paliwa biodiesel. Obecny odsetek
czystych autobuséw (korzystaja-
cych z CNG lub paliwa biodiesel)
wynosi 100%.

i io
.|, Burgos M 15 !IT”

Zwiekszona
Swiadomos¢ ogdlna
Opracowana zostata strategia
polegajaca na zbieraniu zuzyte-
go oleju w celu produkowania
paliwa biodiesel, a w pieciu
strategicznych punktach miasta
zainstalowane zostato pie¢ zbior-
nikéw paliwa w celu utatwienia

zbierania oleju od spoteczefistwa.

Kampanie telewizyjne, radiowe

i w prasie lokalnej rowniez od-
niosty wielki sukces w zwiek-
szaniu Swiadomosci spoteczne;j.
Specjalne butelki stuzace do
zbierania oleju zostaty rozdys-
trybuowane wérdd spotecznosci
w celu zmotywowania obywateli
do jego zbierania.

W drodze konkursu pomystu
dotyczacego czystego transportu
z zastosowaniem pocztowek
zostata opracowana kolejna

Udziat we flocie TP autobuséw napedzanych

paliwem CNG i biodiesle’'m

napedzanych CNG

5% sta
(zanieczy

3
Srodowisko)

1999

35% autobusow
napedzanych CNG
obusow
czajacych
srodowisko)

2004

22% autobuséw
napedzanych CNG

2008

kampania zwiekszajaca $wiado-
mos¢ spoteczna majaca na celu
promowanie dobrych zwycza-
jéw zwigzanych prowadzeniem
w odniesieniu do autobuséw (nie
parkowanie przed przystankami,
ustepowanie miejsca osobom
niepetnosprawnym...).Na jednej
stronie pocztéwki znajdowata

sie porada dotyczaca dobrych
zachowah w odniesieniu do
transportu. Na drugiej stronie
obywatele mieli mozliwos¢
przedstawi¢ swoje pomysty na
poprawe transportu publicznego
i odestac je do Gminy. Otrzymano
okoto 200 pocztéwek z dotgczo-
nymi rozwigzaniami dotyczacymi
mobilnosci. Zwyciezcy otrzymali
dwa darmowe bilety na wydarze-
nie miejskie.
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Po uswiadomieniu w kwestii wy-
korzystania biopaliw we flotach
publicznych, zaczeli je stosowac
rowniez wtasciciele samochodow
prywatnych. Podczas Tygodnia
Mobilnosci we wrzesniu 2006
roku zespo6t teatru ulicznego
ztozony z dwéch klaunéw odnosit
sie do zagadnienia zachowan
komunikacyjnych i informowat
spoteczefistwo o postepach

w transporcie publicznym i stoso-
waniu biopaliw.




Burgos

Pocztéwki z ostatniego
sezonu promujace
wykorzystywanie nowych
autobusow (Ttumaczenie:
Ciesz sie nowymi
autobusami! —ang. Enjoy

the new buses!)

12 Reorganizacja Z powodu rozwoju miasta rozsze-
operacyjna rzone zostaty rowniez niektore

Kluczowym czynnikiem wiek- linie i ustanowiono nowe linie
) (np. linia do nowego lotniska).
szego wykorzystania transportu
publicznego w Burgos byta catko-
wita reorganizacja linii autobuso-
wych. Program pilotazowy obej-
mujacy jedynie trzy linie otrzymat
pozytywne opinie zwrotne:
pasazerowie byli zadowoleni
z mozliwosci unikniecia nie-
przydatnych przystankéw i tras
i uznali nowy uktad za lepsza
ustuge. W zwiazku z powyzszym
wdrozony zostat plan dla catej
sieci. Wynikiem byta wieksza
czestotliwoé¢ autobuséw oraz rzeczywistym na najbardziej

szybsza ustuga przy zmniejsze- ruchliwych przystankach autobu-

niu interwatéw wynoszacych od . S
40 lub 60 minut do interwatéw sowych df)stqpnych Jest wigce]

Najnowsza kampania promocyj-
na skoncentrowata sie na nowe;j
ustudze odpowiadajacej na klu-
czowe wymogi badania z 2004
roku dotyczacego transportu
publicznego.

Obecnie czestotliwosci zostaty
zwiekszone, autobusy sa bardziej
komfortowe i dostepne niz

w przesztosci, a dzieki wyswiet-
laczom dziatajacym w czasie

. inf .
wynoszacych 10 lub 20 minut. informaat
" .para ser mas‘amable?:
& f , . S
Kampania pocztéwkowa odnoszaca Badania z 2004 i 2008 r. pokazuja
sie do dobrych manier (Ttumaczenie: zupetnie inne poglady na '
Co bys zrobit/zrobita ... zeby by¢ transport publiczny w miescie

bardziej uprzejmym/uprzejma?)

62% Niezadowolonych 27% Niezadowolonych

2004 2008




Miliony podrézy transportem publicznym w ciggu roku
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2004

2005 2006 2007

2008

Liczba podrézy (pasazeréw) w ciggu ostatnich lat ulegta znacznemu zwiekszeniu

Udogodnienia

techniczne

Jednym z kluczowych elementéw
korzystania z transportu publicz-
nego jest jego dostepnosé. W au-
tobusach zainstalowane zostaty
systemy informacji gtosowej oraz
wyswietlacze, ktérych celem jest
dostarczenie informacji o trasach,
przystankach i czasach przyjazdu.
Montaz niskich ramp w autobu-
sach umozliwia obecnie dostep
do autobusu osobom starszym

i poruszajacym sie na wozkach
inwalidzkich.

Wewnatrz autobuséw zamonto-
wane sg kamery kontrolowane
przez kierowce, ktére odnoto-
wuja ruch ludzi przechodzacych
przez drzwi. Kierowca jest w sta-
nie zablokowac lub otworzy¢
system drzwiowy, gdy autobus
jest w ruchu. W celu unikniecia
odczuwalnych przez znajduja-
cych sie w autobusie pasazeréw
nagtych wstrzagséw podczas przy-
spieszania i hamowania, w catej
flocie zainstalowany zostat spe-
cjalny innowacyjny system.

Efekty

Oproécz znaczacego poziomu
inwestycji poczynionych przez
gmine w celu renowacji floty,
przystankéw autobusowych, wy-
Swietlaczy informacji oraz udo-
godnien utatwiajacych dostep,
gtownym czynnikiem sukcesu ni-
niejszego projektu byta sprawna
wymiana opinii z organizacjami
lokalnymi, jednostkami i innymi
departamentami gminy zajmuja-
cymi sie infrastrukturg i inzynie-
rig. Otrzymano ponad 75 sugestii
od lokalnych stowarzyszen oraz
jednostek, a Departament Mo-
bilnosci zorganizowat ponad 20
spotkan w celu wyjasnienia no-
wego systemu i rozktadow jazdy.
Byto kilka zmian przetomowych,
poniewaz niektdre przystanki
autobusowe miaty zosta¢ zlikwi-
dowane. Dzieki tym spotkaniom
i zwiekszonemu poziomowi wza-
jemnego zrozumienia pomiedzy
r6znymi stronami, mozna byto
wprowadzi¢ zmiany i zreor-
ganizowac linie autobusowe,
jednoczesnie oszczedzajac czas
spedzony na podrézach i popra-
wiajac wspotczynniki czestotliwo-
sci i predkosci komercyjne.

Obywatele Burgos docenili
ten wysitek poprzez zwigksze-
nie w ciggu ostatnich trzech

lat korzystania z transportu
publicznego o okoto 6% (patrz
tabela ponizej). Wszystkie
komentarze otrzymane od grup
0s6b niepetnosprawnych byty
bardzo zachecajace. Najnowszy
raport krajowej organizacji 0s6b
niewidomych stwierdza, ze pod
wzgledem dostepnosci transport
publiczny w Burgos jest ,bardzo
dobry”.

Poza faktem, ze cata flota
publiczna korzysta obecnie z bio-
paliwa, projekt odniést rowniez
skutek zewnetrzny: powstaty
kolejne cztery stacje biopaliw
(oprécz stacji nalezacych do gmi-
ny) dostepne dla spoteczefstwa.
Oznacza to, ze Burgos oferuje
najwyzsza liczbe stacji biopaliw
na mieszkanca (populacja Burgos
wynosi okoto 180 000 mieszkan-
c6w). Do innych zewnetrznych
skutkéw nalezg dwie nagrody
otrzymane od IDAE (Narodowy
Instytut ds. Energii) oraz ATE-
GRUS (Krajowe Stowarzyszenie
Recyklingu) za prace wykonana
nad wtgczaniem biopaliw w roku
2006. W pierwszym przypadku
urzedujacy Minister ds. Energii
przyznat nagrode Lokalnemu
Radnemu ds. Mobilnosci.
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System Wypozyczalni Rowerdéw oraz
Zwiekszanie Wykorzystania Rowerow

W latach dziewieédziesiatych
ubiegtego wieku w Burgos
korzystanie z roweru jako srodka
codziennego transportu byto
rzadkoscia. Jazda na rowerze
byta uwazana za weekendowe
zajecie rekreacyjne. Pomimo
tego, topografia oraz uktad
miasta Burgos sa odpowiednio
przystosowane dla roweréw:
miasto jest terenem réwninnym,
posiada mnéstwo szerokich alei
i przestrzeni zielonych. Kilka
przyczyn niewykorzystywania ro-
werdw w codziennych podrézach
zostato doktadnie okreslonych

w badaniu przeprowadzonym

w 2003 roku: przerwy w alejach
rowerowych, niskie temperatury
(Burgos zlokalizowane jest na
wysokosci 856 m przy sredniej
temperaturze dziennej w zimie
wynoszacej okoto 5°C), oraz
przekonanie, ze jazda na rowerze
jest zarezerwowana jedynie

dla mtodych ludzi i studentow.
W zwigzku z tym opracowano
plan zwiekszenia wykorzystania
roweréw w miescie.

Uwielbiam jazde na rowerze — po tych wszystkich latach nadal
utrzymuje mnie to w dobrej formie! Jest to takze najbardziej
ekologiczny i czesto — mozecie wierzy¢ lub nie — najszybszy
sposob przemieszczania sie! Jednakze brak bezpiecznych Sciezek
rowerowych i miejsc do przypinania rowerow w centrum miasta
nie zacheca do korzystania z rowerow, to jest oczywiste!

Na szczescie sytuacja w Burgos ulegta obecnie zmianie.

Krok 1: system
wypozyczania rowerow
»BiCiBUR”

System darmowego wypozycza-
nia roweréw BiCiBUR opraco-
wany przez Rade Miasta Burgos
udostepnit w Burgos do uzytku
publicznego 400 roweréw. Rada
Miasta byta odpowiedzialna za
zaprojektowanie i opracowa-

nie przy pomocy stowarzyszef
rowerowych i lokalnych ogélnego
systemu obejmujacego punkty
wypozyczania roweréw obstu-
giwane przez inteligentne karty.
Stowarzyszenia byty rowniez
zaangazowane w podjecie decyzji
dotyczacej ulokowania punktéw
wypozyczania.

BiCiBUR zostat rozpoczety

w 2005 roku ambitnym planem
przedstawionym przez Rade
Miasta dotyczacym publicznego
oferowania mozliwosci wypozy-
czenia roweru bez optat za kilka
godzin przemieszczania sie po
miescie. Pozwalato to korzy-
stajacym pozostawié pojazdy
prywatne w domu i przemiesz-
czac sie w zrbwnowazony
sposob z miejsca na miejsce, bez
powodowania zanieczyszczen

i bez powodowania hatasu lub
zakorkowania miasta.



w rozbudowie Sciezek rowerowych

roweréw od obszaréw dla pieszych.

Pewne nowe postepy

z wykorzystaniem miekkich
srodkéw w celu oddzielenia

W sierpniu 2006 roku system
wypozyczania rowerow zostat za-
inaugurowany przez Burmistrza
Miasta w obecnosci dygnitarzy

i cztonkéw spotecznosci lokalnej
miasta i regionu. Wydarzenie
byto szeroko komentowane

w prasie lokalnej i ogélnokrajo-
wej i odbito sie echem w réznych
magazynach oraz programach
telewizyjnych zdajacych relacje

z unikalnego projektu miasta
Burgos dotyczacego publicznego
wypozyczania rowerow.

System wypozyczania roweréw
rozpoczat sie od czterech insta-
lacji w mieScie miasta, z ktérych
kazda sktadata sie z 15 roweréw

i posiadata oprogramowanie

i sprzet. W latach 2006- 2008

w systemie zarejestrowato sie
ponad 3100 cztonkéw i wypozy-
czono ponad 20 000 rowerdw.
Dzieki szeroko rozpowszechnio-
nemu sukcesowi system zostat
znaczaco rozbudowany. Dzisiaj
spoteczenstwo ma dostep do
szesnastu punktéw wypozycza-
nia roweréw — po jednym dla kaz-
dego obszaru lub w sasiedztwie
Burgos. System oferuje rowniez
dwadziescia roweréw elektrycz-
nych na dtuzsze podréze, gtownie
do stref przemystowych.

Obywatele moga korzystac

z ustugi maksymalnie do dwoch
godzin (wystarczajaco dtugo,
aby dotrze¢ z dowolnego punktu
miasta do innego). Turysci moga
korzystac z roweréw przez trzy
godziny, aby podrézowac w eko-
logiczny sposéb wokot miasta,
majac dzieki temu mozliwosé
podziwiania go.

Organizacja odpowiedzialng za
konserwacje rowerdéw (ponow-
ne malowanie ich, o ile jest to
konieczne, naprawe két, hamul-
c6w...) jak réwniez za odsta-
wienie ich i ponowne rozdys-
trybuowanie w ciggu dnia, jest
organizacja spoteczna (Fundacién
Lesmes, nalezgca réwniez do
miasta), ktdra sktada sie z wy-
taczonych spotecznie grup oraz
ludzi niepetnosprawnych.

Krok 2: promowanie
BiCiBUR

Dla pierwszych abonentéw
zapoczatkowana zostata kam-
pania na duzg skale z podarun-
kami majaca nazwe BiCiBUR.
Szczegotowe ulotki wyjasniaty
dziatanie systemu. Ponadto,

w celu dostarczenia informacji
dotyczacych bezpieczefstwa tras
dla rowerzystéw przygotowana
zostata mapa miejskich Sciezek
rowerowych. Obywatele otrzymy-
wali w trzech miejscach wokot
miasta inteligentne karty za
symboliczng cene 3 euro (Rada
Miasta, Centrum ,,Rio Vena” oraz
biblioteka publiczna, Gonzalo de
Berceo). Oprocz 3 100 cztonkow
spoteczenstwa, korzysci z syste-
mu docenito réwniez okoto 200
turystow.

Pomyst promowania korzy-
stania z roweréw wsréd oséb
dojezdzajacych do miasta jest
czeSciowo uzasadniony faktem,
ze tradycyjnie korzysta sie z ro-
werow w weekendy i w celach
sportowych. Miasto promowato
codzienne korzystanie z roweréw
przez spoteczefstwo poprzez
plakaty pokazujace mezczyzne
jadacego do pracy, ubranego

w garnitur i krawat, jadacego

na rowerze przez srodek miasta
tak, jakby byta to najbardziej
zwyczajna czynnosé na Swiecie,
a takze inne plakaty przedsta-
wiajace uzytkownikéw roweréw
oraz pieszych wspbélnie korzysta-
jacych z wzajemnym szacunkiem
z miejsc publicznych.
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Burgos

Inauguracja
systemu BiCiBUR
w sierpniu 2006
w obecnosci
Burmistrza

i innych wtadz
regionalnych

i lokalnych
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Krok 3: zwiekszenie

korzystania z roweréw
W ciggu ostatnich lat miasto po-
czynito olbrzymie wysitki w celu
promowania rowerow oraz alter-
natywnych srodkoéw transportu.
Zainstalowano 230 nowych
stojakéw rowerowych i zache-
cano do korzystania z roweréw

i reklamowano je jako zwykty
Srodek transportu (tj. nie tylko na
weekendy). Wzajemny szacunek
pomiedzy pieszymi i rowerzysta-
mi (tj. wzajemne respektowanie
Sciezek dla pieszych i rowerzy-
stow) znalazt odbicie w serii
kampanii pocztéwkowych.

System jest réwniez czescia glo-
balnej strategii wspierania nie-
powodujacego zanieczyszczenia,

Préstamo de
Bicicletas

alternatywnego transportu, ktéra
zostata zakonhczona stworzeniem
Sciezek rowerowych na nowych
obszarach i budowg dodatko-
wych 15 km $ciezek rowerowych
(w sumie 48 km w miescie co
oznacza, ze Burgos jest pigtym
miastem w Hiszpanii w ujeciu
kilometréw Sciezek rowerowych —
po Barcelonie, Madrycie, Walencji
oraz Wiktorii oraz pierwszym
jesli chodzi o liczbe kilometréow
przypadajacych na mieszkanca),
instalacja parkingéw rowero-
wych, zapewnieniem map Sciezek
oraz reklama ustugi oraz ogélne-
go korzystania z roweru.

Liczba miejsc do 345

parkowania roweréw

110

2005

2004
Plakat promujacy
system darmowego
wypozyczania
rowerow




Wyniki

System wzbudzit tak bardzo
pozytywy odbidr, ze wiele miast
zreplikowato pomyst. Barcelona
ustanowita identyczny system,
lecz stosujacy odmienng tech-
nologie, a inne miasta, takie jak
Jerez de la Frontera, Ponferrada,
Logroo, San Vicente de Raspeig
oraz rézne inne miasta w Walen-
cji i Andaluzji (w sumie 17 miast
replikujacych system) zastosowa-
to system identyczny z tym, ktéry
zostat opracowany w Burgos,
wraz z takg sama koncepcja dar-
mowych ustug oferujacych zdro-
wa alternatywe dla transportu
publicznego. Mozliwos¢ transferu
pozytywnych wynikéw projektu
jest rébwniez widoczna w miescie
Krakéw- bedacym cztonkiem
projektu CARAVEL — w ktérym
proces wdrazania zostat zainspi-
rowany doswiadczeniami Burgos.

Uzytkownikami sa mtode osoby,
ktére korzystaja z roweru w celu
zatatwienia spraw i podrézo-
wania wokot miasta; gtéwnie
studenci uniwersytetu oraz
urzednicy panstwowi w godzi-
nach porannych, a w godzinach
popotudniowych dzieci i rodziny
korzystajgce z systemu dla celow
bardziej zwigzanych z rekrea-
cja. Inicjatywa zostata bardzo

Czy
wiesz,
ze...

doceniona przez turystéw. Cho¢
ich wptyw przez ostatnie dwa se-
zony letnie nie byt az tak bardzo
wielki, w przysztosci spodziewa
sie, ze znacznie wieksza liczba
turystéw zdecyduje sie na zwie-
dzanie miasta w ten sposéb. Tym,
co turysci cenili najwyzej byty
darmowe ustugi i ich dostepnosé
(potrzeba nie wiecej niz pie¢
minut, aby wypetni¢ formularze
przed wypozyczeniem rowe-

ru). Petne informacje odnosnie
systemu sg dostepne na stronie
internetowej BiCiBUR
(www.bicibur.es).

Oceniajac na podstawie duzej
liczby wydanych kart uzytkow-
nika oczywistym jest, ze BiCi-
BUR odnidst sukces, lecz liczba
podrézy jest stosunkowo niska.
Mozliwym wnioskiem moze by¢
to, ze wiele 0s6b zdecydowato sie
poprosi¢ o karte, lecz korzystaja
one z wypozyczenia rowerow
jedynie od czasu do czasu, po-
niewaz posiadaja réwniez swoje
witasne rowery. Mozna powie-
dzie¢, ze BiCiBUR byt instrumen-
tem w zwiekszaniu korzystania
z tej formy zréwnowazonego
transportu.

...Burgos

posiada

obecnie wiecej

N kilometrow Sciezek
rowerowych
przypadajacych
na mieszkanca
niz jakiekolwiek
inne miasto
w Hiszpanii?

Korzystanie z roweréw
Dostepne sa dane statystyczne
odnoszace sie do liczby uzyt-
kownikéw sciezek rowerowych.
Statystyki dla mostu San Paulo
odnotowywaty cztery lata temu
okoto 15 roweréw na godzine.
Po wdrozeniu projektu CARAVEL
sytuacja byta bardzo pozytywna
pokazujac, ze w porze lunchu
wiosna 2008 na godzine przejez-
dzato 120-140 rowerdw.
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Nie jestem wielkim fanem wszystkich tych nowoczesnych

Intensywny ruch zostat zidenty-
fikowany jako kluczowy prob-
lem w centrum miasta, ktory

w ogromnym stopniu umniejsza
atrakcyjnosc¢ obszaru i powstrzy-
muje og6t spoteczeristwa przed
petnym cieszeniem sie swoim
miastem. Sprawe zaostrza
jeszcze zanieczyszczenie i hatas,
ktore pogorszyty jakos¢ zycia

w historycznym centrum miasta.
Jego waskie uliczki zostaty uszko-
dzone przez ciezaréwki jezdzace
blisko historycznych zabytkow,
ktére ucierpiaty z powodu zanie-
czyszczenia i drgan.

Kilka lat temu poczyniona zostata
nieudana préba znalezienia
rozwigzania tej sytuacji. Nie
powiodta sie z powodu nega-
tywnej reakcji lokalnych stowa-
rzyszenh, wtascicieli sklepéw oraz
firm zajmujacych sie dystrybucja
towaréw. Od tamtej pory nie
wydarzyto sie nic, az do czasu,
gdy projekt CiViTAS CARAVEL za-
proponowat bardziej obiecujacy
plan, ktéry wykorzystat potaczo-
ne sity wszystkich zewnetrznych
i wewnetrznych interesariuszy
w celu sformutowania akcepto-
walnego procesu planowania.

Plan dziatania byt potrzebny
rowniez, aby poradzi¢ sobie
z nowym przeptywem ruchu
powodowanego przez obszar

urzqdzen technicznych i bylem dosc¢ sceptycznie
nastawiony gdy po raz pierwszy ustyszatem o planach
ograniczenia dostepu do srodmieScia i wprowadzenia
kamer. Lecz musze przyznaé, ze kampania marketingowa
i zaangazowanie zwyktych mieszkancow, takich jak ja,

w proces podejmowania decyzji przekonato mnie w koncu
do korzysci zwiqzanych ze zmianami i ich koniecznosci.

o0 ograniczonym dostepie, co
wigzato sie z ustanowieniem
nowego centrum kontroli ruchu,
zmianami tras w centrum miasta
oraz dostarczaniem kierowcom

informacji wizualnych i opcji
alternatywnych.

Ograniczenie dostepu

i pedestrianizacja
(tworzenie stref dla pieszych)
Koncepcja ograniczenia dostepu
w Burgos zostata zapoczatkowa-
na w 2003 roku wraz z ambitnym
planem przedtozonym przez

rade miejska majacym na celu
zmiane uktadu centrum miasta

i zaoferowanie wiekszej liczby
przestrzeni otwartych wolnych od
ruchu, zanieczyszczen i hatasu.
Pod parasolem zaréwno projektu
CARAVEL, jak i inicjatywy Rady,
wraz z budowaniem chodnikéw

i drég rozpoczete zostaty w 2003
roku prace nad systemem pede-
strianizacji.

W 2006 roku zainstalowano

16 elektronicznych pachotkéw,

a okoto 4 kilometry kwadratowe
miasta ulegty pedestrianizacji.
Zmienito to radykalnie caty uktad
centrum Burgos. Ustanowione
zostato nowe centrum kontroli
ruchu wyposazone w kamery
przeznaczone do catodobowego,
catotygodniowego monitoringu
centrum miasta i ogélnej sytuacji



ruchu. Pachotki sa kontrolowane
zdalnie z pomieszczenia kontroli
ruchu. W sytuacjach, gdy pachot-
ki elektroniczne nie odpowia-
daty uzytkownikom z przyczyn
estetycznych, stosowano zamiast
nich rosliny lub inne elementy
dekoracyjne.

Inicjatywa rozpoczeta sie spot-
kaniem interesariuszy: zorga-
nizowano ponad 50 spotkan

z mieszkafncami i lokalnymi
stowarzyszeniami, grupami 0séb
niepetnosprawnych, wtascicie-
lami sklepbw, hotelarzy, firm
zajmujacych sie dystrybucja
towaréw oraz réznymi depar-
tamentami Rady wtagczajac
policje, straz pozarng oraz stuzbe
zdrowia. Celem byto oméwienie

i uzgodnienie podstawowych za-
sad systemu i zapewnienie jego
szerokiej akceptacji. W tym celu
podczas serii spotkan wyjasnione
zostato dziatanie systemu.

Wydrukowano i rozdystrybuowa-
no dwa tysigce kart upowaznia-
jacych do darmowego dostepu
dla mieszkancow posiadajacych
samochody, policji, ambulanséw,
taksowek, ekip strazy pozarnej,
samochodéw-$mieciarek oraz in-
nych pojazdéw pozostatych stuzb
spotecznych. Wprowadzeniu
ograniczeh dostepu towarzyszyta
kampania marketingowa.

Inauguracja nowego centrum
kontroli ruchu oraz pachotkéw
miata miejsce w sierpniu 2006.
Kazdej nastepnie wprowadza-
nej strefie pieszej towarzyszyta
inauguracja w postaci przyjecia
ulicznego, zabaw dla dzieci,
muzyki i tafcow. Spotecznosé
byta zapraszana do Swietowania
otwarcia kolejnych stref wolnych
od samochodéw. W sumie zor-
ganizowane zostaty cztery duze
wydarzenia cieszace sie wysokim
poziomem uczestnictwa spo-
tecznosci. Oprocz spotecznosci
ogblnej w obchodach inaugu-
racyjnych uczestniczyli lokalni
dygnitarze, wiaczajac burmistrza
miasta, prezesa

Federacji Firm Miasta Burgos
(ang. Federation of Burgos
Firms), radcéw miejskich oraz
delegata rzadu regionalnego

w Castilla y Leon (Junta de Ca-
stilla y Leon) wyznaczonego dla
Miasta Burgos.

Wszystkie wydarzenia byty szero-
ko relacjonowane w prasie regio-
nalnej, a nawet ogélnokrajowej,
jako przyktad zaréwno inicjatywy
publicznej, jak rowniez oczywi-
Scie, centrum miasta wolnego od
samochodéw, zanieczyszczenia

i hatasu.

Ograniczenie
dostepu
kontrolowane
przez centrum
kontroli ruchu

Podpisano umowe z firmami
zajmujacymi sie dystrybucja
towaréw w celu zaaranzowania
dla nich réznych harmonograméw
dostarczania towaréw. Rada za-
gtosowata za wdrozeniem wysoce
zrbwnowazonego, opracowanego
w ramach projektu CARAVEL,
systemu dystrybucji towaréw

(z wykorzystaniem pojazdow
elektrycznych) dla codziennej
dystrybucji towaréw. W zwigzku

z powyzszym jedynymi pojazdami
przeznaczonymi do dystrybucji
posiadajacymi pozwolenie na
wjazd na obszary o ograniczonym
dostepie beda elektryczne vany

i rowery nalezace do przysztego
systemu dystrybucji towaréw

w centrum miasta.
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Narzedzia

info-mobilnosci

Nowy uktad miasta dostarczyt
spotecznosci dalszych narzedzi
stuzgcych poprawie przeptywu
ruchu drogowego.

Pierwszym krokiem w ujeciu
narzedzi informacji mobilnej
byto zainstalowanie na siedmiu
arteriach miasta (na skrzy-
zowaniach z innymi drogami
gtéwnymi) paneli wyswietla-
jacych w czasie rzeczywistym
informacje o sytuacji drogowe;j




Burgos
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Czy wiesz,

Ze...

w centrum miasta. W zwigzku

z faktem, Ze sg one potaczone

z pomieszczeniem kontroli ruchu,
moga one oferowac kierowcom
sposoby na unikniecie zattocze-
nia w centrum miasta. Sa one
szczegblnie przydatne, gdy ruch
jest natezony (Swieta), podczas
parad lub szczegélnych wydarzen
oraz w godzinach szczytu, gdy
osoby dojezdzajace podrozujg do
centrum miasta z ulokowanych
poza nim fabryk.

Nastepnym krokiem byto zain-
stalowanie siedmiu paneli na
arteriach w celu wskazania wol-
nych miejsc parkingowych (poza
ulicznymi) oraz sposobu dostepu
do nich. W tym samym czasie
zorganizowana zostata kampania
marketingowa dotyczaca korzy-
stania z parkingdéw podziemnych.
Do pozostatych instrumentéw
naleza ekrany dotykowe przy
siedmiu punktach systemu ro-
werowego (ktorych jest w sumie
16) z informacjami dotyczacymi
zagadnien mobilnosci (transport
publiczny, sytuacja drogowa,
miejsca parkingowe oraz system
wypozyczalni rowerdw). Inna
przydatna cecha wykorzystuje
panele elektroniczne, ktérych
celem jest dostarczenie porad

i informacji o zréwnowazonym
transporcie miejskim; obejmuja

one rozktady jazdy transportu
publicznego, rozktady jazdy po-
jazdéw dystrybuujacych towary,
systemy rowerowe, wskazéwki
jak oszczedza¢ paliwo oraz rady
dotyczace ochrony i bezpie-
czenstwa. Te same informacje
sg dostepne do interaktywnego
wykorzystania na nowej stronie
internetowej poswieconej mobil-
nosci. Zawiera ona rady dotycza-
ce planowania podrézy w naj-
bardziej zréwnowazony sposéb,
jak rowniez oferuje réznorodne
obrazy w czasie rzeczywistym,
ktére pokazuja sytuacje na dro-
dze. Sg tam réwniez informacje
dotyczace dostepnosci roweréw
oraz sciezek rowerowych, podré-
zy pieszych i wszelkich aspektow
mobilnosci miejskiej.

Skuteczne wdrozenie
Nie ma watpliwosci, ze ten suk-
ces jest przypisywany gtéwnie
pozytywnemu uczestnictwu
wszystkich interesariuszy. Szero-
ko rozpowszechniona akceptacja
jest wynikiem zorganizowania
kilku spotkan w celu wyjasnienia
dziatania systemu i starafi w celu
osiagniecia porozumienia w kry-
tycznych kwestiach (takich jak
dystrybucja towaréw). Kampanie
marketingowe przedstawiaty
nowe centrum miasta wolne od

...w 2006 roku okoto

4 km? centrum
miasta zostato

zamienionych na
strefy ruchu pieszego,

co odpowiada
560 boiskom

do pitki noznej?

samochoddw. Zachecaty one spo-
teczefistwo do robienia zakupow,
dobrej zabawy w barach ,tapas”
oraz towarzyszenia dzieciom,

w bezpiecznym otoczeniu.

Dane odzwierciedlajg pozytywne
wyniki. Czynsze sklepowe na

tym obszarze s3 nadal najwyzsze
w miescie, sugerujac, ze biznes
w centrum miasta nadal kwitnie.
Takze badania przeprowadzone
w odniesieniu do dziatan pokazu-
ja, Ze zostaty one dobrze przyjete.
92% badanych wierzy, ze ograni-
czony dostep do centrum miasta
jest konieczny.

Powyzej wymienione narzedzia
info-mobilnosci zazwyczaj spoty-
kaja sie z pozytywna reakcja ze
strony spoteczefistwa, poniewaz
sg praktyczne, a takze oszcze-
dzaja czas i paliwo, co oznacza
mniejsze zanieczyszczenia

w miescie.

Burgos wyeksportowato swoja
koncepcje angazowania interesa-
riuszy do innych miast (w Hiszpa-
nii i zagranica). Centrum kontroli
oraz system zostaty odwiedzone
przez wielu ludzi, od dzieci

i studentéw uniwersytetu po
technikéw z USA i Japonii.



Oprocz tablic
odnoszacych sie

do parkowania

poza ulica, niektore
tablice dostarczaja
bezposrednich informacji
dotyczacych zapetnienia
parkingéw, aby poméc
obywatelom parkowaé
legalnie

i w rozsadny sposob.

Burgos Pozostaje w Ruchu

Strategia parkowania

W przesztosci parkowanie w Bur-
gos byto z pewnoscia problemem.
Parkowanie byto zdezorganizo-
wane i nieuregulowane, z duzymi
ciezarbwkami parkujgcymi w cen-
trum miasta. Pakowanie poza ulicg
nie byto stosowane z powodu
niewystarczajgcego oznakowania
i (stosunkowo) wysokich optat za
parkowanie, podczas gdy parko-

Zadowolenie z zarzgdzania
publicznym parkowaniem

Niezadowoleni

76%

2007

Niezadowole
33%

2008

Zarzadzanie parkowaniem poza ulica otrzymato od obywateli
lepsze oceny po wdrozeniu nowych cen i zainstalowaniu
w 2008 roku paneli parkingowych

wanie na ulicy byto bezptatne. Do
gtownych celéw tego dziatania
nalezato w zwigzku z tym ustano-
wienie nowego systemu parkowa-
nia (optaty za miejsca parkingowe:
strefa niebieska dla mieszkancow,
zielona dla kierowcéw z sasied-
nich obszaréw), korygowanie
ztych nawykéw zwigzanych

z parkowaniem, dostosowanie
systemu optat, wdrozenie dobrego
oznakowania dla parkowania poza
ulicg oraz ustanowienie nowych
obszaréw dla ciezarowek, tak aby
parkowaty one na przedmies-
ciach. Przy udziale odpowiednich
interesariuszy, takich jak lokalne
stowarzyszenia, stowarzyszenia
0s6b niepetnosprawnych oraz
departamenty gminne sporzadzo-
na zostata kompleksowa strategia.
Wdrozenie szerokiego pakietu
konkretnych dziatan poprawito
obecnie sytuacje zwigzana z par-
kowaniem w Burgos.

Prywatny transport
zbiorowy: wspoétdzielone

autobusy i samochody
Obszar przemystowy byt zawsze
obstugiwany przez wiele linii au-
tobusowych. Jednakze problemem
byto to, ze wielu pracownikéw
korzystato ze swoich samochodéw
w drodze do pracy, co oznacza-

to zakorkowanie w godzinach
szczytu. Zaparkowane samo-
chody korkowaty réwniez ulice

spowalniajac swobodny przeptyw
ciezaréwek. W zwigzku z faktem,
ze firmy zdecydowaly sie znies¢
prywatnga ustuge autobusowg

z powodu jej niskiego wykorzy-
stywania, dodatkowe zattoczenie
uczynito mobilnos¢ jeszcze trud-
niejsza. Wysoce zmotywowana do
zmiany tej sytuacji Gmina — przy
wspétpracy z zainteresowanymi
spotkami — zaprojektowata nowy
system zarzadzania transpor-
tem. W wyniku tego obowigzuja
obecnie dwie umowy angazujace
200 przedsiebiorstw: duze firmy
wsp6tdziela swoje autobusy i roz-
ktady jazdy, a pracownicy matych

i Srednich przedsiebiorstw maja
prawo korzysta¢ z nowej zbioro-
wej ustugi. Koszty operacyjne sa
obecnie wspétdzielone (a co za
tym idzie zmniejszone), ustuga jest
szeroko akceptowana, a sytuacja
zwigzana z zakorkowaniem zo-
stata ztagodzona dzieki mniejszej
liczbie niepotrzebnych przejazd6w.
W zwiazku z faktem, Zze ustugi
autobusowe nie odpowiadajg na
wszystkie potrzeby pracownikéw,
opracowany zostat i wdrozony
krétko- i dtugodystansowy system
carpooling. Ustuga powstata pod
wptywem sukcesu odniesionego
przez system , Pendlernetz”, ktéry
dziata w miescie partnerskim
Sztuttgart. Obecnie ustuga dziata
dajac wygode i zadowolenie ponad
200 pracownikom, ktérzy zareje-
strowali sie w systemie.
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Wprowadzenie, przy wsparciu politykéw,
systemu ograniczonego dostepu

wraz z rozpoczeciem funkcjonowania
pierwszych pachotkow

. % 5% * y ﬁ

Oktadka gminnego
magazynu

z wrzednia 2006
ukazujaca wiele
dziatanh projektu
CARAVEL

Bur S
muevegcﬁsﬁmo

it 4 ViR

Dystrybucja towaréw

W odniesieniu do dystrybucji to-
waréw w centrum miasta podkre-
Slone zostaty dwa rézne problemy.
Pierwszym z nich byt fakt, ze po
wprowadzeniu obszaru ograni-
czonego dostepu w godzinach
pracy centrum miasta i obszary
piesze byty petne duzych pojazdéw
dostawczych. Obywatele oba-
wiali sie tych szybkich pojazdow

i niepokoito ich zanieczyszczenie

i hatas przez nie powodowane.
Inny problem byt wskazywany

w strefach otaczajacych obszary
ograniczonego dostepu, gdzie
pojazdy parkowaty nielegalnie

w celu dostarczenia towaréw poza
rozktadem jazdy. Z tych powodéw
wyznaczone zostaty wokét czy-
stych stref nowe obszary przezna-
czone do roztadowywania towa-
réw i przygotowany zostat nowy
system dystrybucji w strefach
pieszych, co skutkowato nowymi,
czystymi, cichymi i wolnymi po-
jazdami — dajac rezultat w postaci
zmniejszenia zanieczyszczenia

i hatasu oraz nowego centrum
logistycznego przeznaczonego do
przewozu towardw obstugujacego
odpowiedni obszar.

Angazowanie, przeko-
nywanie i ,nawracanie

nienawréconych”
Zrébwnowazong mobilnoscia jest
przede wszystkim swiadomosé

i rozumienie sytuacji mobilnosci
lokalnej. Wymaga to szeroko
rozpowszechnionych i ukierun-
kowanych informacji. Obywa-
tele musza by¢ informowani

o nowych dziataniach, ustugach

i alternatywnych modelach
transportu ukierunkowanych na
poprawe sytuacji mobilnosci.
Burgos zrealizowato w tym kon-
tekscie wiele inicjatyw: rozestane
zostaty tysigce pocztowek — kaz-
da odnoszaca sie do szczegol-
nego zagadnienia zwigzanego

z mobilnoscia, zorganizowano
wiele warsztatéw i dwa konkursy
na temat zréwnowazonej mobil-
nosci, ktérym towarzyszyt szeroki
wachlarz dziatan promocyjnych.

Niektére z dziatan koncentrowaty
sie na angazowaniu turystow,
dostarczajac informacje na temat
tras pieszych oraz ,,zréwnowazo-
nego” sposobu zwiedzania, promu-
jac system rowerowy oraz nowy
system taksowek turystycznych
opracowany w ramach projektu.

Dziatania zostaty upublicznione

w gazetach, spotach radiowych,
informacjach prasowych wydawa-
nych przez Burmistrza, inaugu-
racjach nowych ustug (strefy
ograniczonego dostepu, system
wypozyczalni roweréw, prezenta-
cja nowych stojakéw rowerowych
lub prezentacja inicjatywy zwiaza-
nej z takséwkami turystycznymi)



bezpieczenstwa jazdy na
rowerze i drogi do szkoty

w obecnosci Burmistrza i innych
waznych przedstawicieli sektora
prywatnego i publicznego. W trak-
cie spotkan udziatowcéw zapre-
zentowane zostato kompletnie
nowe podejscie. Zainteresowane
grupy (wtasciciele sklepdw, hote-
larze, spotki prywatne, obywatele
oraz stowarzyszenia ich przedsta-
wicieli) zostaty w petni zaanga-
zowane w dyskusje nad proble-
mami zwigzanymi z mobilnoscia,
poszukiwaniem odpowiednich
rozwigzanh innowacyjnych oraz
proces budowania porozumienia
w sprawie wdrozenia konkretnych
dziatan (np. ograniczen dostepu).
Wszystkie fazy rozwoju nowych
ustug oraz dyskusje publiczne
mogty by¢ Sledzone na stronie
internetowej Forum Mobilnosci,
na ktérej kazdy internauta byt
zapraszany do wyrazania swoich
pogladéw na temat probleméw
mobilnosci oraz do sktadania
sugestii i propozycji. Ogélny
wynik, 91% procentowy poziom
satysfakcji w odniesieniu do
projektu CARAVEL oraz jego wy-
niki sg fantastycznym sukcesem
Burgos i CARAVEL. 50% obywateli
rozpoznawato logo CARAVEL gdy
zostato ono pokazane w trakcie
badan, co wskazuje na wysoko-
profilowa nature projektu.

Bezpieczny dostep dla pieszych
Okolice podmiejskie znajduja sie

Warsztaty dotyczace

zorganizowane
z udziatem dzieci

w pewnej odlegtosci od centrum
miasta, a obywatele podrézuja
do centrum i z centrum gtéwnie
samochodami. Piesi byli zob-
ligowani do wykorzystywania
drég w nie zawsze bezpiecznych
warunkach. Celem tego dziatania
byto w zwigzku z tym polepszenie
warunkow dla pieszych w okoli-
cach peryferyjnych. Zastosowane
zostaty nowe narzedzia gwaran-
tujace bezpieczehstwo pieszych

i dostepnosé, takie jak drogi

i dostepne obszary piesze, sciezki
rowerowe, strefy z ograniczeniem
predkosci do 20 km/h, ulepszenia
w sygnalizacji swietlnej. W celu
zmniejszenia nasilenia ruchu
drogowego uzyto réwniez innych
miekkich dziatan, takich jak ma-
lowanie, znakowanie, elementy
stuzace oddzieleniu ruchu drogo-
wego od obszaréw pieszych lub
przeszkody na drodze zmuszajace
pojazdy do zmniejszenia predko-
Sci. Zorganizowano réwniez zlo-
kalizowany w szczeg6lnej okolicy
projekt pilotazowy zawierajacy
wszystkie te elementy. Projekt ten
zostat wykorzystany do zanali-
zowania najlepszych warunkéw
dla mobilnosci miejskiej i stref
pieszych na takich obszarach.
Niniejsze skuteczne dziatania
zostaty nastepnie przeniesione na
dziewie¢ innych obszaréw miasta,
w ktérych wystepowaty zblizone
okolicznosci.

Plan bezpieczenstwa

i zapobiegania
wypadkom

W wysitkach zwiazanych z przy-
czynieniem sie do bezpieczefistwa
na drodze w pierwszej kolejnosci
zdecydowano o zbieraniu istotnych
danych, a nastepnie o przeprowa-
dzeniu globalnej analizy poszcze-
golnych wypadkéw poprzedzajacej
wdroZenie strategii bezpieczefistwa
na drodze. W zwigzku z powyz-
szym w celu opracowania mo-

delu pomocnego w zwiekszaniu
bezpieczenstwa pieszych zbadana
zostata czestotliwos¢ wystepowania
wypadkéw oraz ich lokalizacja. Na
tej podstawie wskazane obszary
wysokiego zagrozenia zostaty za-
adaptowane poprzez opracowanie
kampanii na rzecz bezpieczefistwa
na drodze, poprawe sygnalizacji
Swietlnej, wprowadzanie srodkow
ograniczajacych ruch oraz nowa
sygnalizacje. Wdrozone zostato
nowe oprogramowanie dla sygna-
lizacji swietlnej, jak réwniez baza
danych zwigzanych z wypadkami,
co umozliwito podjecie dziatah

w miejscach szczeg6lnie niebez-
piecznych ze wzgledu na duzg liczbe
wypadkdw. Réwnolegle zorganizo-
wanych zostato kilka warsztatow dla
dzieci na temat bezpieczeristwa na
drodze majacych na celu uwrazliwie-
nie zarbwno mtodszych jak i star-
szych dzieci na bardziej rozsagdne
zachowanie na drogach.
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Miasto nazywane ,Genova La
Superba” lub ,,Genoa the Proud”
(Dumna) jest stolicg regionu
Ligurii w p6étnocno-zachodniej
czesci Wtoch. Zamieszkate

przez 620 000 0s6b miasto jest
najbardziej ruchliwym portem
we Wtoszech i jednym z najwigk-
szych centréw historycznych

w Europie. Desygnowane lipcu
2006 jako miejsce Swiatowe-

go Dziedzictwa Kulturalnego
UNESCO, byto réwniez Europej-
ska Stolica Kultury w 2004 roku.

Genua jest usytuowana po-
miedzy morzem i gérami, przy
stosunkowo dtugiej i waskiej
linii brzegowej rozciagajacej sie
od wschodu po zachéd. Krajo-
braz miejski jest okreslony przez
topografie obszaru o zabudowie
skoncentrowanej gtéwnie na ob-
szarze nadbrzeznym opadajacym
ku morzu. Pomimo powierzchni
miasta wynoszacej 239 km?,
jadro miejskie obejmuje 28 km?,
dajac zakwaterowanie 285

000 mieszkancom (10.153 miesz-
kancow/km2). W zwigzku z bra-
kiem przestrzeni i tras alterna-
tywnych Genua ma bardzo trudny
uktad ulic. System transportu

w miescie pozostaje pod silnym
wptywem jego skomplikowanej
topografii.

Pod koniec lat ziewiecdziesia-
tych ubiegtego wieku jednym

z gtéwnych probleméw urbaniza-
cyjnych byto ciagte przekraczanie
maksymalnych dopuszczalnych
poziomOw zanieczyszczenia $ro-
dowiska, co byto przypisywane
gtéwnie ruchowi kotowemu na
centralnych obszarach. Problem
spotegowany zostat brakiem tras
alternatywnych na przedmies-
ciach, co powodowato wysokie
poziomy zattoczenia, rowniez

w zwigzku z siecig transportu
publicznego, ktéra nie byta catko-
wicie wydajna.

W r6znych obszarach mobilnosci
podjete zostato wiele dziatan od-
noszacych sie do tej sytuacji. Byty
one ukierunkowane zaréwno na
aspekty transportu prywatnego
jak i publicznego. Taka polityka
mobilnosci data znaczace wyniki,
ktére znalazty odzwierciedlenie
W zmniejszeniu zanieczyszczenia
i zmianie w podziale zadan prze-
wozowych na korzys¢ transportu
publicznego.

W kontekscie waznych, lecz nie
decydujacych wynikéw, admini-
stracja miasta zdecydowata sie
kontynuowac swoja prace

w celu dostarczenia struktural-
nych odpowiedzi na potrzeby
mobilnosci oraz planowania

przysztego, zharmonizowanego
rozwoju miasta przeprowadza-
nego z zastosowaniem dwéch
gtéwnych instrumentéw. Labo-
ratorium Miejskie jest organem
planujacym, ktérego misja jest
zdefiniowanie przysztej struktury
miasta poprzez podnoszenie jego
jakosci, przystepnosci zyciowej

i rozwoju. Plan Mobilnosci Miej-
skiej (PUM), ktéry ma na celu
zapewnienie petnoskalowych
odpowiedzi na nowe potrzeby
mobilnosci w warunkach sred-
nio- do dtugookresowych, jest
wynikiem daleko idgcej interakgji
doswiadczeh pomiedzy réznymi
profesjonalnymi umiejetnoscia-
mi, ktérej towarzyszy intensywny
proces zaangazowania interesa-
riuszy.

CARAVEL wniost wielki wktad

w zdefiniowanie strategii
mobilnosci w Genui. Wszystkie
dziatania zaplanowane w tym
kontekscie staty sie integral-

na czescig strategicznych ram
PUM. Dziatania takie jak kredyty
mobilnosci, wspétdzielenie
samochodéw lub kontrola paséw
zarezerwowanych dla autobu-
s6w s3 kluczowymi elementami
PUM, ktory bedzie rozwijany po
zakonczeniu CiViTAS. Jednoczes-
nie w coraz wiekszym stopniu
ewoluujg one w strone nowej
kultury mobilnosci miejskiej.



Dla Miasta Genua, ktora koor-
dynuje projekt CARAVEL, udziat
w programie CiVITAS stanowi
decydujqcy krok w strone opra-
cowania strategii mobilnosci
miejskiej, ktora jest w coraz wiek-
szym stopniu ukierunkowana na
czystszy i bardziej zrownowazony
transport.

Genua przeszta na przestrzeni
ostatnich dekad radykalne zmia-
ny, przechodzqc z miasta opartego
o przemyst ciezki i podupadajgcy
port na gospodarke ustugowg,
ktorej bardziej ograniczona obec-
nosc przemystowa koncentruje sie
na sektorach wysokich technologii
(elektronika, telekomunikacja oraz
produkty biomedyczne) zapew-
niajgc nowgq, wazng role dla partu
handlowego.

Niniejszy proces deindustrializa-
¢ji doprowadzit do znaczqcych
zmian urbanistycznych przy
realnym nacisku na potrzeby
mobilnosci. W zwigzku

z powyzszym, cho¢ projekt
przyniost znaczqce wyzwania,
otworzyt on takze olbrzymie
mozliwosci rozwoju. Cze$¢ portu
handlowego zostata przeniesiona
z centrum, umozliwiajgc miastu

otwarcie sie na morze, co przy-
niosto potencjat dla znaczqcych
projektow odnowy urbanistycz-
nej i dato podstawy do dalszych
istotnych zmian, ktére zostaty
podkreslone szeroko rozpozna-
wanymi wydarzeniami (takimi jak
obchody dnia Kolumba w 1992,
organizacje spotkania grupy G8
w 2001, Europejska Stolica Kultu-
ry w roku 2004, nominacja jako
miejsce Swiatowego Dzidzictwa
UNESCO w 2006 roku), ktore dajg
miastu miejsce na miedzynarodo-
wej maple.
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Niniejsze daleko idgce zmiany wy-
magajq procesu ciggtego dziatania
w ujeciu planowania miasta. Musi
to uwzgledniac réwniez potrzebe
zrownowazonego transportu,
ktory winien by¢ postrzegany jako
element sktadowy tak daleko idg-
cego rozwoju urbanistycznego.

Administracja miasta Genua
pracuje nad zapewnieniem
rozwigzan strukturalnych tych
probleméw i koordynowaniem
rozwoju miasta. CiViTAS
CARAVEL odegrat waznq role

w zidentyfikowaniu przysztych
strategii mobilnosci, szczegdlnie
w odniesieniu do petnego zin-
tegrowania ram strategicznych
Planu Mobilnosci Miejskiej oraz
kampanii wdrozonych w ramach
projektu CARAVEL, ktory stat sie
juz integralng czesciqg kultury
miejskiej mobilnosci.

Marta Vincenzi
Burmistrzyni Miasta Genua
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Wszystkie pojazdy w miescie byly uprzykrzeniem. Byly glosne

i Smierdzqce oraz blokowaly ulice i chodniki. Z pewnosciq

nie przyczyniaty sie do mitych zakupow! Nie dziwito mnie ani
troche, zZe ludzie wybierali odwiedzanie centrow handlowych
na przedmiesciach. Teraz, wraz z kontrolowanym dostepem dla

swoj wdziek.

wszystkich i ulepszonq dystrybucjq towarow, miasto odzyskato

Dazenia Genui w Kierunku Nowej MobilnoSci
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Czy wiesz,
Ze...

...wszystkie
dostawy
towaréw

w historycznym
centrum Genui
podlegajq
systemowi

optat?

Strategie Zarzadzania Potrzebami

Wraz z ogblnym celem stawie-
nia czota wysokim poziomom
zattoczenia (oraz zanieczyszcze-
nia), miasto Genua opracowato
zintegrowany pakiet dziatan
majacych na celu poradzenie
sobie z zarzadzaniem potrzeba-
mi transportu prywatnego przy
uwzglednieniu potrzeby mobil-
nosci obywateli, jak réwniez me-
chanizméw dystrybucji towaréw.
W zwigzku z powyzszym dwa
dziatania Caravel odpowiadaja na
te potrzeby, a kazde sktadato sie
ze zintegrowanych dziatan:

» Przeprowadzone zostato
kompleksowe badanie syste-

mu zarzadzania potrzebami

oraz zbadanie potencjalnych
mozliwosci jego zastosowania

w miescie Genua; obejmujace
opcje zwigzane z optatami za
wjazd oraz zanieczyszczenie
srodowiska, centrum dystrybucji
towaréw w srédmiesciu, jak row-
niez badanie koncepcji kredytéw
mobilnosciowych. Cho¢ wiele

z tych badan konczy sie w fazie
projektowej, sg one wazne, sta-
nowigc podstawe dla faktycznie
podejmowanych dziatan.

» Po drugie, przyjety zostat
nowy system optat za parkowa-
nie BLUAREA, wdroZony zostat
system kontroli dostepu dla
,strefy ograniczonego ruchu”
(LTZ — ang. limited traffic zone)

w historycznym centrum, jak
réwniez zastosowano innowacyj-
ny system optat, oparty o model
kredytéw mobilnosciowych,
wykorzystywany do dystrybucji
towaréw w tej strefie. Wdrozono
takze inne rozwigzania, takie jak
wspélne uzytkowanie vanow lub
opracowanie projektu lokalizacji
hurtowni w bliskim s3gsiedztwie,
czego celem jest utatwienie
dziatan logistycznych wtasci-
cielom sklepéw lub operatorom
komercyjnym.

» System optat za wjazd do
centrum, ktéry ma zostaé zasto-
sowany w miescie Genua, zostat
szczegdtowo zaprojektowany

i oceniony z zastosowaniem mo-
delowania. Potencjalne wyniki sa
pozytywne (20% redukcja ruchu
w docelowym obszarze, dochéd
netto wynoszacy 19, 5 milionéw
euro w skali roku), lecz z kilku
powoddéw (zobowigzania poli-
tyczne, zmiany priorytetéw, ramy
czasowe harmonogramu wdraza-
nia) zdecydowano, ze nie jest to
odpowiedni czas na wdrozenie.

System optat za parko-

wanie BLUAREA

System BLUAREA (www.bluare-
agenova.it) stosuje prosty lecz
skuteczny system optat. Cen-
trum miasta podlega optatom



i zostato podzielone na kilka
mniejszych obszaréw. W obrebie
tych obszaréw mieszkancy ptaca
abonament za nieograniczone
parkowanie, natomiast oso-

by niebedace mieszkancami
muszg ptaci¢ zaleznie od czasu.
W zwigzku z faktem, ze przed-
miotowe obszary sg dos¢ niewiel-
kie, nawet relatywnie krotkie
podréze w obrebie centrum
miasta (i w zwigzku z powyzszym
nie tylko spoza miasta) podlegaja
optacie, ktérej wysokos¢ zalezy
od czasu trwania parkowania.
Jedynymi podr6zami, ktére nie
podlegaja optacie sg podro-

ze tranzytem, lecz ich liczba
ulegta znaczacemu zmniejszeniu
w zwigzku z reorganizacja ruchu
bedacej rezultatem ostatniego
Miejskiego Planu Ruchu.

Optata abonamentowa opta-
cana przez mieszkancow jest
nizsza w przypadku pierwszego
samochodu rodzinnego (50
€/rok) i duzo wieksza w przypad-
ku jakiegokolwiek nastepnego
samochodu (300 €/rok). Wszyscy
pozostali uzytkownicy (wtaczajac
mieszkancow, o ile parkujg oni
na obszarach innych niz obszar,
na ktérym zamieszkuja) uiszczaja
optaty parkingowe wynoszace

2 €/godz. za czas trwania ich
postoju. Istnieje réwniez specjal-

historycznego

na stawka nazywana ,speedy”
(szybka) (0, 20 € za 20 minut,
nieodnawialna), ktéra pozwala na
krétkie postoje optacane wedtug
niskiej taryfy parkingowej, a jej
celem jest umozliwienie ludziom
zatatwiania krétkich spraw

i zwiekszenia dostepnosci parko-
wania poprzez wysokga rotacje.
Optaty za korzystanie z parkowa-
nia na ulicy moga by¢ uiszczane
u straznikdw miejskich oraz po-
przez wykorzystanie konwencjo-
nalnych automatéw biletowych
(cho¢ przewiduje sie, ze w ciggu
2009 roku zostang opracowane
nowe rozwigzania), natomiast
optaty abonamentowe moga by¢
optacane w centrum kontakto-
wym lub przez Internet (jedynie
w przypadku odnowienia).

Po poczatkowym etapie wdraza-
nia, podczas ktérego ocenione
zostato funkcjonowanie catego
systemu, dajace doskonate
wyniki, wtadze miasta zdecy-
dowaty sie rozszerzy¢ system
poza obszar srédmiescia w celu
wigczenia szerszego centrum
miasta oraz pierwszej obwodnicy.
Reakcja na wdrozenie systemu
BLUAREA byta zdecydowanie
pozytywna w ujeciu zmniejszone-
go dostepu do centrum (- 5, 1%),
dostepnosci miejsc parkingowych
(+6, 5% w przypadku samocho-

Jedna z typowych
waskich uliczek

centrum Genui

doéw oraz +21, 7% w przypadku
motocykli) oraz zwiekszonego
korzystania z transportu publicz-
nego (+3, 0%). Po poczatkowym
braku porozumienia, obecne
nastawienie mieszkancow jest
dos¢ pozytywne (oceniony zostat
wskaznik akceptacji i w oparciu
o0 opinie pozytywne i neutralne
wynosi on obecnie 76, 6% miesz-
kancoéw). Byt to czynnik przesa-
dzajacy o podjeciu decyzji wtadz
W sprawie rozszerzenia zasiegu
funkcjonowania systemu. Wtas-
ciwie, cho¢ wyniki réznia sie od
wynikéw bardziej ,,tradycyjnych”
systeméw optat drogowych, sy-
stem ten otrzymat znacznie wiek-
sz3 akceptacje mieszkafcow.

System kontroli dostepu
Strefa ograniczonego ruchu

w historycznym centrum zostata
pierwotnie ustalona w 1989 roku
i podzielona na dwa sektory
(Sarzano oraz Banchi). Jednakze
przed rozpoczeciem projektu
CARAVEL obszar ten byt nie byt
wspierany jakimkolwiek elek-
tronicznym systemem kontroli

(z wyjatkiem Via Garibaldi, gdzie
zostat juz wczesniej zainstalowa-
ny pachotek). CARAVEL dopro-
wadzit w rezultacie do wprowa-
dzenia automatycznych narzedzi
kontroli dostepu:
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Nowe urzgdzenia APNR
do kontroli dostepu

» System kontroli dostepu

oparty o technologie APNR (ang.
Automatic Plate Number Recog-
nition — Automatyczne Rozpo-
znawanie Tablic Rejestracyjnych)
zostat zainstalowany przy dwéch
bramkach (Via Ravasco oraz Via
San Giorgio, obejmujac gtéwna
czes¢ sektora Sarzano) i rozpoczat
funkcjonowanie w grudniu 2006.
» Trzy bramki (Via di Porta
Soprana, Piazza Caricamento
oraz Piazza Raibetta), przez ktére
mozna sie dostac do historyczne-
go centrum, zostaty wyposazone
w pachotki, aby fizycznie po-
wstrzymywac dostep do najbar-
dziej wrazliwej czesci obszaru.

W drugiej fazie zainstalowane zo-
staty dodatkowe pachotki w Via
Cairoli oraz Via Lomellini.

» W zwiagzku z decyzja dotycza-
ca zastosowania ujednoliconej

i jednorodnej polityki dotyczacej
catej strefy ograniczonego doste-
pu (jak réowniez w odpowiedzi na
pewne problemy techniczne, kté-
re wystapity w systemie wykorzy-
stujagcym pachotki) zainstalowa-
no 9 dodatkowych bramek APNR
w celu objecia catego obszaru
historycznego centrum miasta.

Spodziewanym skutkiem (opar-
tym o wyniki z pierwszego etapu
wdrazania) niniejszej ujednolico-
nej polityki jest redukcja liczby
pojazdéw majacych dostep do

strefy ograniczonego dostepu
w catym historycznym centrum
012, 4%.

Innowacyjna

dystrybucja towarow
Inicjatywa wspoélnego korzysta-
nia z vanéw (van sharing) zo-
stata wprowadzona jako ustuga
tzw. car sharing, czyli wspoélne
uzytkowanie jednego samo-
chodu, obejmujaca szczegblnie
dystrybucje towaréw, w zwigzku
z czym dotyczy ona uzytkowni-
kéw pojazdoéw komercyjnych.
Ustuga van sharing moze by¢
wykorzystywana doktadnie

w taki sam sposéb jak car
sharing (struktura subskrypcji

i optat, te same obszary par-
kingowe). Celem inicjatywy jest
przekonanie wiascicieli sklepow
do zaniechania wykorzystywania
witasnych pojazdéw prywatnych
podczas uzupetniania zapaséw
w ich sklepach i zamiast tego
wspoétuzytkowania pojazdow

w przypadkach, gdy wykorzysta-
nie profesjonalnego transportu
nie jest mozliwe. Zasadnicze re-
zultaty stosowania systemu van
sharing wskazuja na znaczny,
19% wzrost w liczbie przejaz-
doéw, 46% w przejechanych
kilometrach oraz 69% wzrost

W ujeciu godzin pracy.



Kredyty mobilnoSciowe
Niniejszy system optat jest
oparty o koncepcje kredytow
mobilnosciowych i jest on ukie-
runkowany na dostep do strefy
ograniczonego dostepu w histo-
rycznym centrum dla pojazdéw
sektora dystrybucji towaréw

i stanowi on pierwsze wykorzy-
stanie tego podejscia. Jest on
wysoce innowacyjny na poziomie
europejskim i globalnym, przy
systemie optat opartym o wybory
behawioralne podejmowane

w odniesieniu do wydawania kre-
dytéw. System ten zostat zasto-
sowany w specyficznym sektorze
mobilnosci prywatnej, lecz, o ile
parametry byty ustawione odpo-
wiednio do regulowania systemu
i wsparcia technicznego, ogélne
kryteria mogtyby teoretycznie
zostac rozszerzone i zastosowane
we wszystkich elementach mobil-
nosci ogolne;j.

Poczatkowe zastosowanie syste-
mu sektora dystrybucji towaréw
wymaga zdefiniowania potrzeb
wiascicieli sklepdw, rzemiesini-
kéw, biur oraz generalnie kazdej
firmy prowadzacej dziatalnosé

w historycznym centrum. Kazdy
operator ekonomiczny dostaje
poczatkowy budzet kredytowy
zgodny z jego wymaganiami. Kre-
dyty sa wydawane na przewdz
towaréw — z wykorzystaniem

pojazdéw bedacych wtasnoscia
przedsiebiorstwa lub pojazdéw,
ktére sg wtasnoscia profesjonal-
nych przewoznikéw lub kurierow.
Po catkowitym wykorzystaniu
budzetu operatorzy ekonomiczni
moga wykupi¢ od wtadz miej-
skich dodatkowe kredyty.

Urzadzenia do kontroli dostepu
rejestruja kazdy wjazd na teren
strefy i pozwalajg na stosowanie
zréznicowanych optat/systemoéw
kontroli dostepnosci dla réznych
uzytkownikéw. Istniejg cztery
kategorie uzytkownikow:

» Mieszkancy: z pewnymi ogra-
niczeniami sg oni uprawnieni

do wjazdu po uiszczeniu rocznej
optaty abonamentowe;j.

» Pojazdy stuzace do czestego
przewozu towaréw: beda one
miaty prawo wjazdu w okreslo-
nych porach i beda podlegac
systemowi kredytéw mobil-
nosciowych. Oznacza to, ze
muszg one pobiera¢ kredyty od
przedsiebiorstw, poniewaz bez
wystarczajacych kredytéw bedg
one podlegac karom.

» Pojazdy stuzace do okazjonal-
nego przewozu towaréw: beda
one miaty prawo do wjazdu

w okreslonych porach, lecz

beda podlegac systemowi optat
drogowych (okoto 7 €/dzien za
pozwolenie na wjazd do strefy)

...zastosowanie

systemu Mercurio jest
pierwszym w historii

przypadkiem testu
koncepcji kredytow
mobilnosciowych?

» Pozostali uzytkownicy: nie
maja prawa wjazdu; jesli to uczy-
nig podlegaja karom.

Nalezy koniecznie podkresli¢, ze
wszelkie pojazdy do przewozu
towardw podlegaja systemowi
optat, lecz dotgczenie do systemu
kredytow mobilnosciowych jest
catkowicie dobrowolne, aczkol-
wiek pod pewnymi warunkami.
W zwiagzku z powyzszym, jesli
operator komercyjny beda-

cy ,czestym uzytkownikiem”

nie zdecyduje sie dotaczyé do
systemu, bedzie on musiat mimo
wszystko uisci¢ optate za dostep
obowigzujaca dla pojazdéw
prywatnych.
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Inicjatywe kredytéw mobilnos-
ciowych nazwano ,,Mercurio”,

od rzymskiego boga handlu

i rzemiosta i kojarzy sie ona réw-
niez z ,merci” — wtoskim stowem
oznaczajacym przewdz towarow.
Przy rozwazaniu systemu kredy-
téw mobilnosciowych w poréw-
naniu z opcja optat za wjazd wy-
stepuje ogdlna potrzeba wiekszej
iloéci badan i dziatah zwigzanych
z innowacja, poniewaz wszystkie
zadania projektowe potrzebuja
opracowania; dotyczy to nawet
systemdéw wsparcia technologicz-
nego, jako Ze nie da sie odnosic¢
do istniejacych przypadkéw, z po-
wodu ich braku.
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...W oparciu
o model
stosowany
przez Genue,
opracowano
w Regionie

: Liguria 9
nowych ustug elastycznych
przewozqcych okoto

100 000 pasazeréw
kazdego roku?

Agencja Elastycznego Transportu

Obecnie kazdy musi by¢ bardzo elastyczny.
Dlaczego nie powinnismy oczekiwaé

Nowa elastyczna

mobilnosé

Przy wyborze $rodka transportu
dla jakiegokolwiek rodzaju prze-
jazdu nie ma wielu alternatyw:
albo wigze sie on z relatywnie
niskim kosztem, lecz sztywnymi
rozktadami i trasami (tradycyjny
lokalny transport publiczny) lub
wysokimi kosztami i wysokg ja-
koscig oraz komfortem (taksowki
oraz samochody prywatne).

Nie ma witasciwie zadnej ustugi
pomiedzy nimi, co jest jednym

z gtéwnych ograniczeh obecnego

systemu mobilnosci. Pomimo fak-

tu, ze nie ma wolnego rynku, re-
gulowany lokalny rynek mobilno-
Sci mogtby wspierac i promowac
ksztattowanie i rozwéj systemu
elastycznego transportu.

Niniejsze podejscie mogtoby
zaoferowac nowy poziom jakosci
i cen, umiejscowiony pomiedzy
jakoscia i cenami tradycyjnego
lokalnego transportu publicznego
a takséwkami, bedac jednoczes-
nie konkurencyjnym dla szero-
kiego zakresu potrzeb mobilnos-
ciowych. Oznacza to, ze mozna
zaprojektowac system lokalnej
mobilnosci, co jest nieodpowied-
nie dla miasta policentrycznego,
takiego jak Genua, lecz mogtoby
by¢ zastosowane w wielu innych
kontekstach. Koncepcja polega na
potaczeniu tradycyjnych moc-

tego takze od transportu publicznego?
Czasami nie jest tatwo by¢ na czas rano,
szczegolnie, gdy tak jak ja ma sie mate
dzieci — kazdy dzien przynosi nowq
niespodzianke! Takiego dnia, szczegolnie,
gdy jestem spozniona, nie wyobrazam
sobie braku mozliwosci skorzystania

z nowej elastycznej ustugi komunikacyjnej.

nych cech lokalnego transportu
publicznego (ustalone rozktady

i trasy) z ustugami ,,na zyczenie”,
takimi jak ustuga minibus/au-
tobus ,na zadanie”, zbiorowa
ustuga takséwkowa ,,0d drzwi do
drzwi”, szybkie ustugi minibuso-
we za ustalong cene z rezerwacja
miejsc, szczegblne ustugi ustano-
wione dla poszczegélnych potrzeb
transportowych i celéw, wspélne
uzytkowanie samochoddw i rowe-
row lub ustugi carpooling.

Oczywiscie, odpowiednie potg-
czenie powyzej wspomnianych
systeméw — co bedzie musiato
by¢ zdefiniowane zgodnie z fak-
tycznymi potrzebami transporto-
wymi — powinno zostac od czasu
do czasu poddane ocenie, lecz
waznym jest, aby podkresli¢, ze
wszystkie z nich majg wspélng
strukture oparta o trzy filary:

a) centrum zarzadzania ustuga
(ktore posiada zblizony model
technologiczny i organizacyjny),
b) centrum telefoniczne stuzace do
rezerwacji i zarzadzania przejazda-
mi oraz c) operatora transportowe-
go Swiadczacego ustuge.

Agencja w Genui

Agencja Ustug Elastycznych

w Genui zostata powotana

w oparciu o przedstawione ogol-
ne tto i umozliwita wprowadzenie
nowych ustug mobilnosci.
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Agencja jest centrum koordy-
nacyjnym, organizacyjnym,
technologicznym i zarzadzania
dla natychmiastowych ustug
opartych o dobrze rozwinietg
platforme ITS. Jej celem jest
zademonstrowanie innowacyj-
nych, elastycznych (na zadanie)
ustug, wypetnienie luki pomiedzy
konwencjonalnym transportem
publicznym o duzej pojemnosci
a wymaganiami nowej mobil-
nosci. Ktadziony jest nacisk na
wprowadzenie w Genui nowych
ustug mobilnosci, ktérym beda
towarzyszy¢ ukierunkowane
kampanie marketingowe i zinte-
growanie tych ustug w ramach
Agencji.

Agencja jest w stanie oferowac
»ustugi pod klucz”, wtaczajac
ocene wykonalnosci, projekt, pla-
nowanie, wdrazanie, zarzadzanie
oraz konserwacje prowadzone
przez centrum dyspozytorskie za-
rzadzajace wszystkimi ustugami
elastycznymi, jak rowniez odpo-
wiednimi technologiami i syste-
mami. Korzysta ona z ogblnej
innowacyjnej platformy ITS, ktéra
wspoétdzieli pewne podstawowe
moduty, ktore sg dostosowywa-
ne do réznych ustug, takich jak
ustuga autobusowa na zadanie,
transport na zadanie dla os6b

ACHIamary

niepetnosprawnych, ,,zbiorcze”
taksowki oraz system carpooling.
Ustuga autobusowa na zadanie
dla 0s6b niepetnosprawnych jest
ukierunkowana na ludzi z ogra-
niczong mobilnoscig. System
carpooling jest przeznaczony
zarébwno dla pracownikéw — gdy
dotyczy on ustugi dla oséb dojez-
dzajacych, lub dla kazdego — gdy
dotyczy on systemu otwartego.

Transfer tzw.

,know-how”

Agencja zapewnia rowniez ustugi
Swiadczone przez telefoniczne
centrum dyspozytorskie dla
spotek TP lub ustugi na zada-
nie zlokalizowane poza Genua
(np. ustuge Aurelio w Prowingji
Savona). Razem z dostawca
ustug teleinformatycznych oraz
partnerem projektu CARAVEL

- Softeco, Agencja zapewnia
petne przeniesienie ustug na
zadanie (przeniesienie technolo-
gii + know-how ustugi) zaréwno
we Wtoszech, jak i zagranica,

co znajduje odzwierciedlenie

w ustudze Tele-bus wdrozonej
w Krakowie (patrz ,Ustugi trans-
portu na zadanie” w sekcji po-
Swieconej w niniejszym raporcie
miastu Krakow).

Historia sukcesu

W odniesieniu do tej innowacyj-
nej, niekonwencjonalnej ustugi
AMT, operator transportu publicz-
nego w Genui, rozpoczat

w 2002 roku dwie pierwsze
ustugi na zadanie, po ktérych
wprowadzona zostata w 2004
roku trzecia ustuga (zastepujaca
dwie state trasy). Odbyto sie to
przy wsparciu projektu SIDDHAR-
TA w ramach programu Life UE.
Koncepcja agencji podlegata dal-
szemu opracowywaniu w ramach
CIVITAS CARAVEL, i zrealizowane
zostaty nastepujace dziatania:

» Projekt ram Agencji

» Definicja, projekt, przeglad
i dziatania kontrolne ogélnego
systemu platformy ITS

» Plan Wdrozenia Elastycznej
Ustugi.
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Pierwsze dwa lata projektu do-
prowadzity do uznania Agencji za
centrum wiedzy i zarzadzania dla
wszystkich posrednich elastycz-
nych ustug w regionie Liguria.
Sukces koncepcji odzwierciedla
rowniez fakt, ze zaréwno ela-
styczne ustugi jak i sama Agencja
zostaty uznane za europejskie-
go lidera w ramach inicjatywy
Programu Thematic Leadership
CIVITAS, jak réwniez dzieki
potencjalnym aplikacjom Agencji,
ktére pozwalaja na realizacje




Genua

Ustugi transportu
na zadanie

Flexible transport
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Centrum dyspozytorskie Drinbus

innych elastycznych ustug wykra-
czajacych poza granice Genui (np.
spotki TP w Savonie, La Spezia
oraz w prowincji Genua).

Wiecej elastycznosci

dla wszystkich

Dzieki Agencji opracowano

9 nowych elastycznych ustug

w regionie Liguria, angazujacych
7 réznych operatorow transporto-
wych; z ustugi elastycznej korzy-
sta obecnie 100 000 pasazeréw
rocznie.

Gtéwne wyniki osiggniete
w wyniku tego dziatania podczas
trwania projektu to:

» Zarzadzanie trzema istnieja-
cymi autobusami TP na zadanie
,DRINBUS” oraz rozpoczecie
dziatania centrum dyspozytor-
skiego i dziatalnosci ustugowe;j
Swiadczonej przez AMT (ustuga
dziatajaca przez caty okres trwa-
nia projektu CIVITAS CARAVEL).

» Zatozenie centrum zarzadza-
nia i ustug dyspozytorskich dla
Ustugi Transportu Elastycznego
dla Os6b Niepetnosprawnych

w Genui, z ustugami transporto-
wymi Swiadczonymi przez trzy
spotdzielnie socjalne.

» Opracowanie i wdrozenie
systemu wspoélnego uzytkowania
taksowek, ktéry rozpoczat dziata-
nie jesienig 2008 roku.

» Wprowadzenie w Genui kilku
ustug elastycznych taczacych
odlegte tereny nadbrzezne z go-
rami (np. ,Aurelio”, ,Escursioni-
bus”, ,,Prontobus” oraz ,Alta Val
Trebbia”).

» Ustuga carpooling dla celow
zarzadzania mobilnoscig w San
Martino Hospital of Genoa

oraz koncepcja nowej ustugi
samochodowej typu carpooling
skierowana do wszystkich miesz-
kancéw, a nie jedynie do firm lub
zamknietych grup. Zostata ona
wiaczona do sekgji ,,spoteczen-
stwo” w portalu infomobilnosci.

» W wyniku bliskiej wspotpracy
miedzynarodowej, mozliwe byto
zaprojektowanie i wdrozenie
elastycznej ustugi TP w formie
Jtele-bus” przyjetej przez polskie
miasto partnerskie Krakow.
Ponadto, ustuga pomogta zmniej-
szy¢ luke pomiedzy tradycyjnym
lokalnym transportem publicz-
nym a korzystaniem w Genui

z taksoéwek i samochodow
prywatnych.



Sa momenty, gdy naprawde potrzebujesz samochodu.
Nie chciatabym samochodu na state, lecz gdy go
potrzebuje system car sharing, ktory zostal ostatnio
wprowadzony w Genui, jest bardzo pomocny. Jest on
elastyczny i nie musisz by¢ do niczego zobowiqzany.

Wspélne uzytkowanie samochodéw (car sharing)

Cel operacyjny dziatania byt dwo-
jaki: (i) ustalenie innowacyjnych
rozwigzanh opartych o sprawdzony
system wspdlnego uzytkowania
samochodéw (CS — ang. car sha-
ring) w Genui oraz (ii) ulepszenie

i rozszerzenie CS jako ustugi
mobilnosci, ktéra jest w petni
zintegrowana z systemem trans-
portu miejskiego. Podstawowym
celem byta redukcja zattoczenia,
przyczynienie sie do ograniczenia
wykorzystywania samochodéw
prywatnych oraz ograniczenie
rosnacej ilosci posiadanych samo-
chodéw prywatnych, szczegblnie
w centrum miasta.

Dziatanie koncentrowato sie na
wykorzystaniu pojazdéw hybrydo-
wych lub napedzanych biopali-
wem (co najmniej 25% floty) oraz
wprowadzeniu systemu wspol-
nego uzytkowania samochodéw
przez osoby prywatne oraz insty-
tucje publiczne, rozpoczynajac od
Urzedu Miasta Genua. Ponadto,
jeden samochdd zostat specjal-
nie wyposazony, tak aby mogt

on by¢ prowadzony przez osoby
niepetnosprawne, jako ekspery-

M

Guid
Lzftlngh’io

ment majacy poprawic stopien
ich niezaleznosci w mobilnosci.
Wszystko to skutkowato bardziej
racjonalnym wykorzystaniem
samochodéw przez obywateli,

a takze poprawa w zarzadzaniu
flota publiczna. Koncepcja zostata
rowniez zastosowana w odniesie-
niu do dystrybucji towaréw w hi-
storycznym centrum, a dziataniom
towarzyszyty szeroko zakrojone
kampanie promocyjne.

Szybki wzrost
Najwazniejszym efektem realiza-
¢ji Planu Transportu Miejskiego
w Genui byt wzrost rownowa-

gi pomiedzy poszczegblnymi
srodkami transportu. Jesli chodzi
o car sharing, osiagniete wyniki
obejmuja rozszerzenie ustugi na
obszar miejski z zastrzezeniem
wiekszej liczby stref parkingo-

Car sharing dla oséb
niepetnosprawnych

wych i wspétuzytkowanych po-
jazdow. Wymierna korzyscia jest
zwiekszenie liczby uzytkownikow
systemu car sharing.

Dziatanie odniosto znaczacy suk-
ces w Genui, co zostato rowniez
pokazane w wykresie przedsta-
wiajacym poréwnanie pomiedzy
zwiekszeniem liczby uzytkow-
nikéw w Genui w stosunku do
sredniej liczby uzytkownikoéw

w ,,przecietnym wtoskim mie-
Scie” (catkowita liczba uzytkow-
nikow systemu CS/liczba miast,
w ktorych ustuga jest aktywna).
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Ustugi specjalne

Wdrozona zostata réwniez
specjalna ustuga typu car sharing
(,wspblne uzytkowanie vanéw”)
dotyczaca dystrybucji towaréw
(patrz ,,Strategie Zarzadzania
Potrzebami w Genui”). Zawar-

Specjalne ustugi
car sharing

dla dystrybucji
towarow

i przewozu oséb
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Wzrost liczby uzytkownikéw systeméw car sharing w Genui i we Wtoszech
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Czy wiesz,
Ze...

te zostaty umowy z wieloma
interesariuszami (stowarzysze-
niami wtascicieli sklepéw oraz
operatoréw komercyjnych) i pod
koniec projektu w uzyciu byto juz
10 vanow.

Opracowana zostata specjalna
ustuga CS skierowana do 0séb
niepetnosprawnych, zrealizowana
przez specjalne wyposazenie sa-
mochoddw umozliwiajace prowa-
dzenie ich przez osoby niepetno-
sprawne, zwiekszajac tym samym
ich stopien swobody. Koncepcja
zostata opracowana przy udziale
stowarzyszen oséb niepetnospraw-
nych i zostata ona pozytywnie
przyjeta przez Rade Miasta.
System wspdlnego uzytkowania
samochodoéw zostat wprowadzo-
ny w Gminie Genua. Zastgpit on
czesc floty prywatnej. W ciggu dni

...wspotczynnik
rozwoju ustugi car
sharing w Genui
jest najwyzszy we

Wtoszech?

i godzin roboczych eksploatowano
13 pojazdow, ktore byty nastepnie
oddawane do wykorzystania poza
godzinami pracy i w weekendy
przez innych uzytkownikow.
Zorganizowano kilka dziatan
promocyjnych majacych na celu
osiagniecie szerokiej akceptacji
systemu car sharing. Obejmowaty
one przekazy i reklame w formie
np. kampanii dla mieszkancéw,
bezposrednich dziatan marketin-
gowych, kampanii informacyj-
nych za posrednictwem informa-
cji bezposrednich oraz mediow.

Zmiana przyzwyczajen
Bezposrednie badanie przeprowa-
dzone na klientach pokazato, ze
wykorzystanie ustugi CS prowadzi
do gtebokiej zmiany przyzwycza-
jen zwigzanych z mobilnoscig przy
konsekwentnym zmniejszeniu
liczby przejechanych kilometréw
(na samochéd i na uzytkownika).
Wzigwszy pod uwage poziom
uzytkowania w lipcu 2008 roku,
przedstawia to ogélna oszczed-
nos¢ rowng 6 000 000 km/rok lub
odpowiednik okoto 17, 2% w sto-
sunku do kilometréw przejecha-
nych przed wdrozeniem systemu
car sharing.

Niniejsza oszczednosé, przed-
stawiona w ujeciu kilometréw,
odpowiada oszczednosci w zuzyciu
paliwa wynoszacej okoto 477 000
litrow w skali roku. Wzigwszy pod



Van sharing
(wspbtuzytkowanie
vanow)

uwage emisje pochodzace z pry-
watnych samochoddéw jezdzacych
w Genui, osiggnieto roczne zmniej-
szenie emitowanych zanieczyszczen
01,067 ton CO, (dane z 2008).
Badanie wskazuje réwniez, ze
wdrozenie ustugi car sharing
doprowadzito do zmniejszenia
liczby samochodéw o 1 060. Wtas-
ciwie wynik badania sugeruje, ze
Srednio kazdy wspotuzytkowany
samochdéd zastepuje 13 samocho-
déw prywatnych (88 pojazdéw CS
w poréwnaniu do 1.148 samocho-
déw prywatnych).

Uzyskane pozytywne wyniki s3
gtownie przypisywane dobrej
dystrybucji ustugi w catym mie-
Scie, dobrej komunikacji i strategii
promocyjnej oraz zestawowi
praktyk przyjetych przez miasto,
w celu ograniczenia negatywne-
go wptywu przemieszczania sie
samochodéw prywatnych (ktére
obejmuja polityke optat parkin-
gowych, obszary ograniczonego
ruchu) oraz promocji korzystania
z systemu car sharing.

Wskazniki ustugi
Wskazniki ustugi wyraznie poka-
zuja wptyw CS na przyzwyczajenia
komunikacyjne uzytkownikow.
Podczas, gdy ogdlna liczba kilome-
trow przebytych przez cata flote CS
wzrasta wraz z liczbg uzytkowni-
kéw samochoddw, liczba kilome-
tréw przejechanych przez kazdego

r. @ Genova Car Sharing.
auto da un nuovo punto di vista.

uzytkownika oraz czestotliwos¢
stosowania CS maleje. Oznacza to,
ze progresywnie wzrastajacy udziat
mobilnosci uzytkownikéw CS prze-
nosi sie od samochoddéw ku innym
srodkom transportu, gtéwnie

w strone transportu publicznego.
Wzrost liczby pojazdéw o nizszym
zuzyciu energii doprowadzit do
nizszego sredniego zuzycia przez
flote pojazdéw wykorzystywanych
w ustudze car sharing. Dla przykta-
du, osiggnieta zostata oszczednos¢
réwna 0, 58 MJ/km przypadajaca
na samochod poruszajacy sie

w obrebie obszaru miejskiego.

Ocena

Uzytkownicy sag bardzo zadowole-
ni z ustugi: w trakcie specjalnego
bezposredniego badania zado-
wolenia klienta (czerwiec 2008)
przyznana zostata Srednia ocena
wynoszaca 7, 9 punktéw na 10.
Poréwnanie postrzeganych kosz-
tow i korzysci pokazuje bardzo
pozytywnga ocene wystawiong
przez uzytkownikéw: 50% sadzi,
ze korzysci przewazaja nad
kosztami, a 33% sadzi, ze sa
one zbhilansowane, podczas gdy
jedynie 13% postrzega ustuge
jako zbyt droga w stosunku do
osigganych korzysci.

Z punktu widzenia uzytkownika,
korzysci obejmujg oszczednosc
czasu i srodkéw wynikajace

z pozwolenia na dostep do Stref

Ograniczonego Ruchu Kotowego,
mozliwos¢ wykorzystywania pasow
zarezerwowanych dla transportu
publicznego, bezptatne parkowanie
samochodéw w miejscach BLUA-
REA. Ponadto obowiazujg specjalne
optaty za korzystanie z innych ustug
miejskich (muzedw, teatrow, itd.)

Z punktu widzenia miasta, car
sharing pozwala aby systemy trans-
portu indywidualnego i miejskiego
byty zintegrowane, ruch kotowy

i parkowanie byto lepiej zarzadzane
w centrum miasta (poniewaz, jak
juz wezesdniej wyjasniono, kazdy
wspbtuzytkowany pojazd zastepuje
okoto 12 samochodéw indywidual-
nych) i ogranicza zanieczyszczanie
srodowiska przez pojazdy (mniej
srednio przejechanych kilometrow
oraz zgodnos¢ technologiczna
pojazdéw z najbardziej zaawan-
sowanymi europejskimi normami
zZwigzanymi z zanieczyszczeniem
Srodowiska).

Podsumowujac, ustuga car sharing
wdrozona w Genui odgrywa wazna
role w tworzeniu zintegrowanego
systemu transportu miejskiego
(roczna optata abonamentowa za
ustuge jest potaczona z rocznym
biletem na transport publiczny).
Wspblne uzytkowanie samocho-
déw stato sie integralng czescig
misji miasta dotyczacej opraco-
wania bardziej zrownowazonego
zakresu udogodnien transportu
publicznego.
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ekopunktéw

Partecipa al Concorso

La fortuna vien viaggiando

Usando il ipi al grande concorso
riservato a tutti gll abboneh aml, Genova Car Sharing, IKEA'FAMILY.

Fitirn la schada di partecipazions peosso le Bighottene AMT e gli uffici Gencva Car Shaning.
P ulterion imdormazioni consulla § silo www.amt gencr.it appure chiama il numera verde 800.085311

= g e Bureryon “AMTGenova

Intermodalna platforma

infomobilnosci

Cho¢ niektore, gtownie konwen-
cjonalne ustugi dziataty w Genui
przed wdrozeniem Platformy
Infomodalnosci w celu dostar-
czania informacji dotyczacych
ruchu drogowego i zwigzanych

z podrézowaniem (patrz: www.
mobilitypoint.it), nie byty one
zintegrowane i zajmowaty sie
wytacznie problemami zakor-
kowania. Dzieki projektowi
CARAVEL Genua ma obecnie
skuteczne narzedzie online (web.
2.0), ktore jest rowniez dostepne
w wersji mobilnej dla uzytkowni-
kéw PDA lub telefonéw komor-
kowych. Platforma jest bardzo
kompleksowym instrumentem,
ktéry pozwala na potwierdzanie
w czasie rzeczywistym informa-
cji 0 mobilnosci i transporcie

w Genui. W zwigzku z tym daje
ona spoteczenstwu informa-

cje o transporcie publicznym
(wtaczajac pociagi i taksowki),

o systemie car sharing, dostep-
nosci miejsc parkingowych oraz
warunkach panujacych w sieci
drég wraz z dynamicznymi infor-
macjami drogowymi dotyczacymi
natezenia ruchu na gtéwnych
trasach, a nawet udostepnia
obraz z rejestrujgcych kamer
internetowych. Z okazji specjal-
nych wydarzen (takich jak np.

Targi Nautyczne) publikowane sg
dodatkowe ,,strony informacyj-
ne”, ktére odnotowuja okoto
1000 wejs¢ dziennie.

Ekopunkty

Oproécz dobrej jakosci ustug i wy-
godnego transportu publicznego,
musi by¢ prowadzona w sposéb
nowoczesny i odpowiedni komu-
nikacja z uzytkownikami i musi
ona odnosic sie do aspektéw
psychologicznych i ekonomicz-
nych TP Dlatego tez nowa poli-
tyka zwigzana z targami i plan
marketingu mobilnosci korzysta
z systeméw lojalnosciowych
oraz ,,strategii mikro marketin-
gowych”. Program Ekopunktéw
jest programem lojalnosciowym
dla klienta, oferujgcym nagrody
w zamian za korzystanie z TP
Podstawowa koncepcja polega
na tym, ze ludzie korzystajacy

z TP lub innych ustug mobilnos-
ciowych (np.ustugi car sharing)
zamiast korzystania ze swoich
prywatnych samochodéw, moga
otrzymywac nagrody (takie

jak bezptatny roczny bilet). De
facto, liczba lojalnych klientéw
transportu publicznego (posiada-
jacych roczne bilety) zwiekszyta
sie dzieki odpowiednim kampa-
niom marketingowym pod koniec
2007 roku o okoto 36%. Analiza

Mobi

— laboratorium
zrbwnowazonej
mobilnosci



Trolejbus
0 zerowej
emisji

danych posiadaczy rocznych
biletéw ujawnita, ze okoto 2 800
gospodarstw domowych posiada
przy najmniej dwa roczne bilety.
Gospodarstwa te byty celem
Programu Ekopunktow.

Ocena wptywu na ruch

i Srodowisko

Gtownym zamiarem byto wy-
generowanie zestawu narzedzi,
opartych o pakiety symulacyjne
oraz modele, w celu dokonania
oceny oddziatywania na $rodo-
wisko dziatan zwigzanych z pla-
nowaniem ruchu. Umozliwito to
decydentom wybér idealnego
rozwigzania dla zmniejszenia
zattoczenia oraz ztagodzenia
negatywnego wptywu transportu
na zdrowie mieszkahcéw. Dzia-
tania obejmowaty kompleksowe
badania wszystkich aspektow
zwiazanych z integracja ruchu
oraz danymi Srodowiskowymi, ta-
kich jak przedstawienie ogélnych
metodologii w celu zdefiniowania
odpowiednich parametréw (np.
sktadu floty pojazdéw) oraz opra-
cowania interfejséw pomiedzy
réznymi modelami ruchu, emisjg
zanieczyszczeh oraz modelami
dyfuzji zanieczyszczen.

Monitorowanie
bezpieczenstwa

na drodze

Stworzenie Centrum Monitoringu
zapewnito innowacyjny system
analizowania wypadkéw drogo-
wych przy zastosowaniu metody,
ktéra taczy wskazniki nauko-

we. Umozliwia to planowanie

i wstepna ewaluacje interwencji
oraz strategii redukujacych
ryzyko. Metody zbierania danych
zostaty udoskonalone i skom-
puteryzowane: obecnie mozliwe
jest, by patrole wprowadzaty

w formacie cyfrowym dane bez-
posrednio na miejscu. Ponadto
baza danych jest potaczona

z systemem GIS Gminnego Tery-
torialnego Biura Informacyjnego,
w zwigzku z czym dane dotycza-
ce wypadkéw moga by¢ przed-
stawiane na mapach tematycz-
nych. Rezultatem jest otwarty,
potaczony system, ktéry rozwinat
sie w kompleksowy wielozrod-
towy system magazynowania
danych dotyczacych bezpieczen-
stwa na drodze w Genui.

Ekologiczna flota,

czyste powietrze

Celem dziatania byto wdroze-

nie strategii przejscia w strone
bardziej eko — kompatybilnej
floty (oraz ustug ekologicznego
transportu publicznego). Jedno-
czednie promowato to korzysta-
nie z multimodalnego systemu
transportu publicznego beda-
cego ekologicznie preferowana
alternatywa, ktéra zmniejszytaby
ruch pojazdéw prywatnych,
zanieczyszczenie i zattoczenie

w miescie oraz na otaczajacym je
obszarze. Doktadnie opracowana
strategia obejmuje zastapienie
floty autobusowej autobusami
przyjaznymi srodowisku (EEV
—ang.Enhanced Environmentally
Friendly Vehicle), spetniajgcymi
norme Euro 1V, zainstalowanie
konkretnych filtrow i rozszerzenie
korzystania z pojazdéw zerowej
emisji (ZEV — ang. zero emission
vehicle), takich jak trolejbusy
oraz metro. W sumie w ramach
projektu CARAVEL zakupiono 104
nowe ekologiczne pojazdy, ktére
przyczynity sie do stworzenia

w Genui czystej floty pojazdow.
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Nowe informacje
na przystankach

autobusowych
AA T

Czyste korytarze
wysokiej mobilnosci
oraz kontrola pasa

autobusowego

Dziatanie to zostato opracowane
gtownie dla zwiekszenia jakosci,
dostepnosci oraz atrakcyjnosci
transportu publicznego (TP)
poprzez wprowadzenie w catym
miescie Sieci Korytarzy Czystej
Wysokiej Mobilnosci. Wieksza
niezawodnos¢ autobuséw, zwiek-
szona Srednia predkos¢ oraz
wysoka jakos¢ informacji popra-
wia ustugi $wiadczone klien-
tom TP oraz przyczynia sie do
zréwnowazonej mobilnosci oraz
zmniejszenia zanieczyszczenia.
Zarezerwowane pasy z pierw-
szehstwem dla autobusow,
informacje dostarczane w czasie
rzeczywistym na przystankach
autobusowych, potaczone ze
zwiekszong dostepnoscia oraz
zarzadzaniem ruchem zmieni-
ty obecna sytuacje TP w petni
zintegrowane, wysokiej jakosci
korytarze autobusowe.

Do gtéwnych wynikéw nalezy
stworzenie 5 km nowego kory-
tarza mobilnosci, informacji dla
pasazera przekazywanych

w czasie rzeczywistym na ponad
100 przystankach (wtgczajac 56

nowych inteligentnych urzadzen
do przekazywania informacji

w czasie rzeczywistym) oraz
wprowadzenie w 131 pojazdach
nowej wersji systemu automa-
tycznego monitoringu AVM.

Problem nieupowaznionego
korzystania z paséw autobuso-
wych przez samochody prywatne
zostat rozwigzany przez specjalny
system kontroli pasa autobu-
sowego. Zainstalowane zostaty
dwa urzadzenia monitorujace,
jak rowniez odpowiednie znaki
ostrzegajace. System zapewnia
monitorowanie paséw auto-
busowych i naktada kary za
nielegalne korzystanie. Skutkuje
to zwiekszong wydajnoscia pasa
autobusowego w ujeciu predko-
Sci i niezawodnosci. Ponadto za-
poczatkowana zostata publiczna
kampania informacyjna, w ktérej
poczta byta bezposrednio prze-
kazywana konkretnym grupom
kierowcow.

W 2007 roku natozono ponad 50
000 kar za nielegalng jazde po
pasach autobusowych zidenty-
fikowana przez dwie dziatajace
state bramki; nielegalne korzy-
stanie z paséw dla autobuséw
zmniejszyto sie w 2007 roku

0 71%.
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Forum MobilnoSci

Coraz bardziej zwiekszajace sie
zattoczenie zmusito administra-
cje publiczng do zaprojektowania
eksperymentu

z wykorzystaniem nowych
metodologii kontroli mobilnosci
ukierunkowanych na ogranicze-
nie zanieczyszczenia oraz popra-
we jakosci powietrza. Majac na
uwadze fakt, ze ich zamierzonymi
efektami jest ograniczenie oraz
zahamowanie ruchu prywatnego,
dziatania te sg czesto niepopu-
larne wéréd obywateli, ktorzy

s3 niewystarczajaco Swiadomi
alternatyw w postaci transportu
publicznego i znacznego wptywu
na srodowisko, jaki wywiera-

ja ich tradycyjne zachowania
mobilnosciowe. Forum Mobilno-
$ci w Genui posiada wszystkie
srodki wymagane do planowania,
organizowania oraz promowania
nowych dziataf i innowacyjnych
zachowanh komunikacyjnych.
Forum, ktére miesci sie w Palazzo
Ducale, jest otwarte dla wszyst-
kich obywateli. Forum Mobilnosci
ustanowito réwniez ustuge mo-
bilng z wykorzystaniem Autobu-
su Infomobilnosci CARAVEL, ktory
dziata jako narzedzie promocyjne
na réznych obszarach miasta,

w ktérych wdrazane s3 dziatania
CiVITAS.

Strategie mobilnosci

dla targéw

Niniejsze dziatanie zostato zapro-
jektowane w celu rozszerzenia
dziatan zarzadzania mobilnoscia
na poszczegoélne grupy docelo-
we (np. turysci) i aby poméc im
dokonywac bardziej zréwno-
wazonych wyboréw komunika-
cyjnych. Innym aspektem byto
zastosowanie kompleksowego
planu mobilnosci na obszarze
wystawienniczym w Genui i uczy-
nienie go bardziej dostepnym,
powodowanie mniej probleméw
dla obywateli oraz zmniejszenie
negatywnych skutkéw nadmier-
nego ruchu.

Z tego powodu ustanowiono
plan mobilnosci dla znaczacych
wydarzen i przeprowadzono
testy nowej ustugi, ktéra miata
by¢ wdrozona. Projekt koncen-
trowat sie gtéwnie na zarzadza-
niu parkowaniem, systemach
przeptywu oraz obiegu ruchu,
zintegrowaniu biletéw, trasach
pieszych, transporcie publicznym
i zintegrowanych informacjach;
czynniki te przyczynity sie razem
do zwiekszonej dostepnosci
obszaru, co zostato potwierdzone
przez ponad 40% odwiedzaja-
cych.

Plan mobilnoSsci

dla szpitala

Szpital San Martino jest jednym
z najwigkszych we Wtoszech,
zapewniajgcym okoto 4500
miejsc pracy. Jest on zlokalizo-
wany przy jednej z gtéwnych
ulic, ktéra taczy wschodnia czesé
miasta z centrum i doswiadcza
krytycznych wartosci potokow
ruchu w godzinach porannych.
Ogbélnym celem dziatania byta
poprawa dostepnosci do strefy
szpitala oraz ogoélnych zachowan
zwigzanych z mobilnoscia pra-
cownikéw oraz oséb odwiedza-
jacych. Majac na uwadze te cele
sporzadzono dla pracownikéw
Ogoblny Plan Mobilnosci oraz Plan
Podré6zy Dom - Praca, koncentru-
jac sie szczegblnie na potacze-
niu najwazniejszych obszaréw
miasta ze szpitalem, rozszerzeniu
systemu transportu publiczne-
go w obrebie strefy szpitala,
platformie infomobilnosci oraz
korzystaniu dla w obrebie strefy
szpitala z ,,czystych” ekologicznie
pojazdow.
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Miasto Krakéw potozone w po-
tudniowej Polsce zamieszkate
przez okoto 760 000 0séb jest
jednym z najwiekszych miast

w kraju. Jego unikalny historycz-
ny, kulturowy i naukowy charak-
ter nadal dominuje ekonomiczny
i turystyczny rozw6j miasta.
Krakoéw jest wpisany na liste
miejsc Swiatowego Dziedzictwa
UNESCO i byt Kulturalng Stolica
Europy w 2000 roku. Kazdego
roku miasto odwiedza okoto

8 milionow turystow, a Uni-
wersytet Jagielonski, z okoto
140 000 studentdw, jest jednym
z najstarszych uniwersytetow

w Centralnej i Wschodniej
Europie.

Od kilku lat celem rygorystycz-
nej restrukturyzacji przemysto-
wej jest zredukowanie pietna
wywieranego na srodowisko,
stymulowanie przejscia w strone
innowacyjnych i bardziej wydaj-
nych technologii oraz zmniejsza-
nie kosztéw produkcji. Strategia
rozwoju prowadzona przez
miasto zaktada wzmocnienie
metropolitarnej funkcji Krakowa
petniacego role europejskiego
centrum kultury, sztuki, nauki,
turystyki, ustug oraz nowoczes-
nego przemystu, jak réwniez
kontynuowanie poprawiania
jakosci zycia mieszkancow.

Pomimo zwiekszania sie pozio-
mu posiadania samochodéw,
Krakéw nadal demonstruje
bardzo pozytywny podziat zadanh
przewozowych przy okoto 60%
podrézy pokonywanych z wyko-
rzystaniem transportu publicz-
nego (tramwaje i autobusy).
Jednakze rozwéj miasta, zwiek-
szajaca sie liczba pojazdow,
pragnienie wiekszej mobilnosci
oraz lata zaniedbah w utrzyma-
niu drég uczynity infrastrukture
drogowag i transport publiczny
stawiajacymi najwieksze wyzwa-
nia obszarami polityki Krakowa.

Centrum miasta wprowadzito
juz strefe ograniczonego ruchu

i obszary zastrzezone dla pie-
szych i rowerzystow. Parkowanie
na tych miejscach kosztuje
okoto 1 euro za godzine, nato-
miast komercyjne parkowanie
poza ulica kosztuje 2, 30 euro za
godzine. Aby da¢ pieszym wiecej
przestrzeni czynione sa plany
rozszerzenia stref ograniczo-
nego ruchu i parkowania oraz
wprowadzenia podziemnych
parkingow.

Operator transportu publicznego
MPK (Miejskie Przedsiebiorstwo
Komunikacyjne SA w Krakowie)
posiada 493 miejskich autobu-
sow oraz 424 tramwajow, ktére

obstuguja w sumie 153 linie.
Kazdego roku przewozg one
okoto 350 milionéw pasazerow.
Okoto 50% z 84 kilometrow sieci
tramwajowej jest oddzielonych
od ruchu kotowego.

Polityka transportowa miasta,
uaktualniona w lipcu 2007, jest
ukierunkowana na stworze-

nie wydajnego, bezpiecznego,
oszczednego oraz przyjaznego
srodowisku systemu transportu
dla pasazeréw i towaréw. Dziata
ona jako ramy dla kompleksowe-
go ,master planu”, ktory taczy
koncepcje transportu, zarzadza-
nie projektami oraz znaczace
inwestycje w drogi i infrastruk-
ture transportu publicznego.
Kluczowymi priorytetami tej
polityki s pasy autobusowe,
trakcje tramwajowe, skuteczna
kontrola ruchu zapewniajaca
priorytetowos¢ dla punktual-
nosci transportu miejskiego
oraz ograniczenia dostepu do
centrum starego miasta. Projekt
CARAVEL poczynit znaczacy
wktad w osiggniecie tych celéw
i podjat sie pracy w strone
zrbwnowazonego, ekologicznego
i lepszego transportu.



Wlqczenie sie Miasta Krako-

wa w Inicjatywe CIVITAS oraz
Projekt CARAVEL w 2005 roku
umozliwito nam przetestowanie
wielu narzedzi zrownowazonego
rozwoju miejskiego w kontekscie
nowoczesnej polityki transpor-
towej. Krakow byt pierwszym
miastem w Polsce, ktére przyjeto
w 1993 roku tego typu polityke,
a takze wdrozyto serie progra-
mow i dziatan, ktére odnosity sie
do wykorzystywania przestrzeni
{ dostepnosci roznych modeli
transportu: wprowadzone zostaty
strefy dla pieszych oraz strefy
ograniczonego dostepu dla
samochodoéw, a takze zmoder-
nizowano infrastrukture i flote
transportu publicznego.

W zwigzku z powyzszym realiza-
¢ja projektu CARAVEL w Krakowie
stanowita logiczng kontynuacje
naszej wtasnej polityki transpor-
towej. Podkreslone zostaty ambit-
ne cele i wdrozono wiele dziatan
o charakterze technologicznym

i organizacyjnym, podqzajgc

w strone zrownowazonego trans-
portu miejskiego. Wielki sukces
odniosty ustuga tele-bus, miejski
system wypozyczalni rowerow,

a réwniez kampanie marketingo-
we. Wszystkie dziatania wy-
mienione powyzej zachecaty do

zmiany zachowan spoteczenstwa
ukierunkowanej na wieksze wy-
korzystywanie transportu publicz-
nego, podrozy pieszych i jazcy na
rowerze. Politechnika Krakowska
opracowata pierwszy w kraju
profesjonalny Plan Mobilnosci.

W wyniku bardzo szerokiego
zakresu dziatan obejmujqcych
wszystkie obszary polityki CiVi-
TAS bylismy w stanie ograniczy¢
zattoczenie, ulepszyc¢ transport
publiczny i promowac alterna-
tywne modele transportu, takie
jak jazda na rowerze lub podroze
piesze. Wiekszos¢ dziatan bedzie
kontynuowanych lub nawet roz-
szerzonych po oficjalnym zakon-
czeniu projektu (np. integracja
biletow i optat miedzy transpor-
tem publicznym i transportem
kolejowym). W przypadkach,
gdy dziatania nie zostaty w petni
wdrozone zgodnie z planem, ich
realizacja jest jedynie kwestig
czasu, poniewaz sq one klu-
czowymi elementami miejskiej
polityki mobilnosci.

Krakéw jest nadal w petni
zaangazowany i oddany Inicja-
tywie CiVITAS poprzez udziat

w Projekcie CATALIST i organiza-
¢je najblizszego Forum CiViTAS
w 2009 roku.

Prof. Wiestaw Starowicz
Zastepca Prezydenta Miasta
Krakowa
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Ustugi Transportu na Zadanie

Tele-bus jest ustuga transportu
publicznego na zadanie typu
,wiele do wielu” ze statymi przy-
stankami i elastycznymi trasami
i rozktadami, ktéra dziata co-
dziennie na potudniowo-wschod-
nim obszarze miasta w trakcie
okreslonych godzin. Ustuga jest
dostepna w trzech dzielnicach na
obszarach niskiego zaludnienia

i uprzemystowienia, gdzie ustuga
konwencjonalnego transportu
publicznego nie jest odpowiednia.

Ustuga tele-bus zostata urucho-
miona latem 2007 roku po kilku
miesigcach przygotowan i bliskiej
wspodtpracy pomiedzy partnera-
mi projektu CARAVEL w Genui

i Krakowie. Mieszkancy Krakowa
dostali mozliwos¢ skorzystania

z innowacyjnej ustugi trans-
portowej na zadanie (ang.DRT
—demand responsive transport):
tele-bus. Niniejsza wspélna ini-
cjatywa partneréw polskich i wto-
skich jest pionierskim rozwiaza-
niem DRT w Polsce i przyktadem
przeniesienia na skale miedzyna-
rodowa technologii i know-how
w transporcie publicznym.

Gtéwnymi celami uruchomienia
tej ustugi sa:

» lepsze dostosowanie trans-
portu publicznego do potrzeb
obywateli

» zapewnienie powigzania

z liniami autobusowymi kursuja-
cymi do centrum miasta

» zarzadzanie flota transportu
publicznego w bardziej skuteczny
sposéb

» rozszerzenie istniejacego
systemu transportu publicznego
w ramach obowigzujacych regu-
lacji cenowych i ustugowych

» i wreszcie zwiekszenie liczby
uzytkownikéw transportu pub-
licznego.

Dziatanie

Codzienne dziatanie ustugi
przeznaczonej jedynie dla DRT
jest zarzadzane przez centrum
dyspozytorskie, ktore nalezy

do operatora ustugi tele-bus

— Miejskiego Przedsiebiorstwa
Komunikacyjnego SA (operator
transportu publicznego w Kra-
kowie). Klienci rezerwuja ustuge
za posrednictwem centrum dys-
pozytorskiego dzwoniac na spe-
cjalny darmowy numer telefonu.
Rezerwacja online musi zostac
dokonana co najmniej 30 minut
przed poczatkiem przejazdu.

Koncepcja wizualizacji ustugi tele-
bus jest oparta o specjalny firmowy
system identyfikacji majacy zasto-
sowanie do wszystkich elementow
ustugi, tj. pojazdéw, przystankéw
autobusowych oraz materiatow
informacjnych dla klienta. Firmowe
kolory ustugi tele-bus — niebieski



Siec ulic objeta
ustuga tele-bus

i zielony — odrézniaja elastyczna
ustuge od konwencjonalnego
transportu publicznego.

Przeniesienie technolo-
gii i know-how

Ustuga tele-bus jest wynikiem
skutecznego przeniesienia
technologii i know-how pomiedzy
dwoma miastami europejskimi.
Jest ona oparta o ustuge trans-
portu publicznego na zyczenie
DRINBUS dziatajaca w Genui.
Krakéw dostosowat ten model

do lokalnych potrzeb i wymagan
miasta, a takze wdrozyt opro-
gramowanie PERSONALBUS
przeznaczone do zarzadzania
ustuga elastycznego transportu
opracowang przez partnera pro-
jektu CARAVEL — ,,Softeco Sismat”
z Genui. Polski personel odpowie-
dzialny za wprowadzenie ustugi
tele-bus otrzymywat wsparcie
wioskich kolegébw na praktycznie
kazdym etapie procesu wdrazania
ustugi: od wyboru obszaru dziata-
nia ustugi tele-bus i opracowaniu
projektu jej dziatania, poprzez
dostosowanie oprogramowania

i przeszkolenie personelu, po
przygotowanie kampanii mar-
ketingowej ukierunkowanej na
potencjalnych klientéw. Stanowi
to skuteczny przyktad wspotpracy
miedzynarodowe;j.

Plany na przysztos¢
Nowa ustuga DRT uruchomiona
w Krakowie ulegata stopniowemu
rozwojowi w trakcie pierwszego
roku jej funkcjonowania, zaczy-
najac od 300 klientéw na miesiac
w pierwszym kwartale, przekra-
czajac liczbe klientéw wynoszaca
2000 obstuzonych pasazeréw

w styczniu 2008 i wreszcie 0sig-
gajac statg Srednig miesieczng
wynoszaca 1900 uzytkownikow
ustugi tele-bus. Mieszkarcy, na
ktorych obszarze dziata ustuga
tele-bus byli sceptycznie nasta-
wieni do pomystu elastycznej
ustugi transportu publicznego
zanim zostata ona wprowadzona,
lecz w koncu zaakceptowali to
innowacyjne rozwigzanie i obec-
nie nie moga wyobrazi¢ sobie
transportu publicznego bez ustugi

Czy
wiesz,
ze...

tele-bus. Co wiecej, uczestnicza
oni aktywnie w dalszym rozwoju
ustugi poprzez czynienie sugestii
dotyczacych rozszerzenia jej sieci.
W celu zaspokojenia wymagan
klientéw w bardzo bliskiej przy-
sztosci planowane jest rozsze-
rzenie obszaréw, na ktérych do-
stepna jest ustuga tele-bus oraz
istniejgcej sieci.
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Niniejszy skuteczny projekt byt
obserwowany przez inne polskie
miasta, a niektére z nich rozwaza-
ja obecnie elastyczne linie ustugi
tele-bus jako alternatywe ustugi
konwencjonalnej na nowych ob-
szarach, ktore nie zostaty jeszcze
objete transportem publicznym.
Oznacza to, ze istnieje realna
szansa na dalszy rozw6j w Polsce
ustug transportowych na zadanie.

...latem 2008 Krakow
przeprowadzit

z sukcesem
warsztaty dla
innych polskich
miast poswiecone
transferowi wiedzy,
koncentrujqgce sie
w szczegoblnosci na
ustudze Tele-Bus?



Krakéw

Ci

§

zonej mobilno

P

INng zrownowazone

Market

Zawsze najlatwiejszym
sposobem podrozowania byto
dla mniej korzystanie z mojego
samochodu. Jest to elastyczne,
szybkie i daje mi niezaleznosc.
Lecz musze rowniez przyznac,
Ze nie wiedziatem duzo

o transporcie publicznym

i 0 wszystkich prostych

i niezawodnych opcjach,

ktore on oferuje.

Tak jak wiele innych miast

w centralnej i wschodniej Europie,
Krakéw nadal posiada godny
podziwu podziat zadah przewozo-
wych, jako ze wiekszos¢ prze-
jazdéw odbywa sie z wykorzy-
staniem transportu publicznego.
Jednakze widoczny staje sie trend
w strone wiekszego wykorzysta-
nia samochodéw prywatnych.
Jednym z dziatah opracowanym
w celu zwalczania tego trendu
byta modernizacja taboru MPK,
operatora transportu publicznego,
oraz poprawienie jakosci ustug,
ktére MPK Swiadczy obywatelom,
witaczajac zintegrowane bilety
oraz transport za zadanie, co ma
na celu obstuzenie mniej zalud-
nionych dzielnic.

Jedna sprawa jest poprawa infra-
struktury i ustug, druga — zako-
munikowanie jej. Miasto Krakéw
opracowato w zwigzku z tym

i wdrozyto zintegrowany i kom-
pleksowy system marketingowy
dla zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Ogélnym celem systemu
byto ustanowienie ,,nowej kultury
mobilnosci”. Angazowanie obywa-
teli i przedsiebiorstw w dyskusje
nad transportem publicznym

i w jego rozw6j zwieksza ich
Swiadomos¢ nt. zrbwnowazonych
i alternatywnych modeli trans-
portu. Gdy tylko uznaja oni, ze

te modele transportu spetniaja

TAK

91%

Czy wspierasz wydarzenia promocyjne (takie
jak Gadzety za Bilety) organizowane przez
Miasto Krakéw zwigzane z zarzgdzaniem

zrdbwnowazong mobilnoscia?

potrzeby mobilnosciowe jednostki
lub organizacji beda gotowi do
zmiany swoich zachowan, co z ko-
lei poprawi jakos$¢ zycia w catym
miescie. Dziatania marketingowe
adresowane byty do wiascicieli
samochodéw, pasazeréw trans-
portu publicznego, rowerzystow,
wiascicieli sklepdw i pieszych.
Szczegblng uwage poswiecono
mtodym ludziom w kontekscie ich
znaczenia w przysztosci.

Seminaria dla szkot

i uniwersytetow
Zorganizowano pietnascie semi-
nariéw w szkotach podstawowych
i Srednich oraz na uniwersytetach.
Ich koncepcja byto zachece-

nie mtodych ludzi do dyskusji

nad problemami zwigzanymi

z transportem. Kazde seminarium
sktadato sie z trzech etapow.

Po pierwsze, zaprezentowane zo-
staty problemy, z ktérymi mozna
sie spotka¢ w duzym miescie.
Oméwiono réwniez przyktady
dobrych praktyk, nowoczesnych
pojazdéw i inteligentnych infra-
struktur ilustrujace potencjalne
drogi rozwigzania. Prezentacje
w ramach seminariéw zostaty
dostosowane do wieku i zain-
teresowan uczestnikéw w celu
zapewnienia ich maksymalnego
zainteresowania.



Forum
Mobilnosci

Po drugie, podczas moderowanej
dyskusji mtodzi ludzie przedsta-
wili swoje poglady, podzielili sie
swoimi uwagami i opracowali
swoje wtasne rozwigzania.

Na koniec seminaria zostaty pod-
sumowane konkursem, w ktorym
uczniowie i studenci odpowia-
dali na serie pytanh zwigzanych

z poczatkowymi prezentacjami.
Zwyciezcy zostali obdarowani
nagrodami w formie gadzet6w,
takimi jak T-shirty, zegarki, torby
sportowe, budziki, latarki oraz
mate akcesoria szkolne.

Program lojalnoSciowy
»Gadzety za bilety”

Programy lojalnosciowe majg

juz dtuga tradycje w transporcie,
lecz nie w transporcie publicz-
nym. W zwigzku z tym Krakéw
uruchomit pierwszy program
lojalnosciowy dla transportu
publicznego w Polsce: wymiana
skasowanego biletu na nagrode
zgodnie z ustalonym ,,cennikiem”.
Wsréd nagréd znalazty sie zegarki,
przenosne radia, latarki, torby
sportowe i plecaki, T-shirty oraz
wiele drobnych pamiatek. Wszyst-
kie nagrody zostaty oznakowane
logo CARAVEL.

1994

Akcja byta szeroko promowana
na przyktad poprzez plakaty
reklamowe na przystankach
autobusowych, ulotki rozdawane
w kioskach, spoty na ekranach
LCD w autobusach miejskich oraz
informacje prasowe w gazetach

i stacjach radiowych. Szczegbtowe
informacje byty rowniez dostepne
na oficjalnej stronie internetowe;j.
Program odnidst wielki sukces.

W zbieranie biletéw zaangazowa-
ni zostali uczestnicy indywidualni,
szkoty i cate firmy. W trakcie
trzymiesiecznego okresu trwania
programu przyznano nagrody
ponad tysigcu osobom.

Nastepnie zorganizowany zostat
konkurs dla dzieci. Pierwsze sto
0s6b (rodzice oraz same dzieci),
ktére wystaty email na podany
adres mogto otrzymac dzieciece
T-shirty — oczywiscie w zamian
za ustalong liczbe skasowanych
biletow.

Istniejg dwa wazne zagadnienia
w odniesieniu do tych kampanii.
Pierwsze odnosi sie do poziomu
akceptacji wsrdd spoteczefistwa.
W Swietle ankiet przeprowa-
dzonych w trakcie przebiegu
programu oraz po jego zakonhcze-
niu stato sie jasnym, ze obywatele
ogromnie wspieraja dziatania i ich

32% pieszo

.

3% rowery

* wyliczenie szacunkowe z wykorzystaniem metody ekstrapolacji

Podziat zadah przewozowych w Krakowie

el

32% pieszo

VA

e

2% rowery

2% rowery

2003 2007*

Zrédto: Modele Ruchu dla Miasta Krakowa na lata 2015 do 2025, ALTRANS — Pracownia
Planowania i Projektowania Systemow Transportu, Krakow — grudzien 2007; Kompleksowe
Badania Ruchu dla Miasta Krakowa na lata 1975, 1985, 1994 oraz 2003.

charakter. Drugie pytanie odnosi
sie do wynikow tych kampanii.
Czy ludzie, ktorzy uczestniczyli
faktycznie zastanowia sie nad
swoimi codziennymi wyborami
dotyczacymi podrézowania? Czy
takie wydarzenia sa jedynie dobrg
zabawa i rozrywka dla obywateli,
czy tez sg oni faktycznie w stanie
zmieni¢ swoje zachowania komu-
nikacyjne? Jeden z celéw projektu
zostat z pewnoscig osiggniety:
skierowalismy uwage spoteczen-
stwa na temat transportu publicz-
nego nie tylko w ujeciu punktual-
nosci, ale rowniez w odniesieniu
do standardu oferowanych ustug.
Ludzie zaakceptowali program
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Wazne jest angazowanie
uczniow takich
jak ja,

poniewaz —(@
Jestesmy

i : ~—~
potencjalnymi . ' _
uzytkownikami A A
samochodéw
w przysztosci! =P -l

CiViTAS
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lojalnosciowy, a kwestia jego kon-
tynuowania wzbudzita olbrzymie
zainteresowanie.

Konkursy odnoszace sie do

transportu publicznego
Wydarzenia lub happeningi, ktére
przyciagaja duza liczbe oséb sa
rowniez odpowiednia okazja do
umieszczenia transportu publicz-
nego w centrum uwagi. Konkurs
zostat zorganizowany podczas
Festiwalu Recyklingu, a jego
celem byto znalezienie hasta
promujacego transport publiczny.
Przedstawione zostato kilka inte-
resujacych pozycji, a zwycieskie
hasto brzmiato ,,Twoje auto tez
pragnie wakacji, przesiadz sie do
miejskiej komunikacji”.

Podczas Europejskiego Tygodnia
Mobilnosci dzieci ze szkét pod-
stawowych zostaty poproszone

o wystanie swoich prac na temat
»Podrézowanie transportem pub-
licznym, autobusem lub pieszo
zamiast korzystania z prywatnego
samochodu”. Przystano kilkaset
zgtoszen. Zwycieska szkota otrzy-
mata sprzet nagtasniajacy.

Do zaprojektowania plakatow
promujacych transport przyjazny
Srodowisku zaproszeni zostali
rowniez profesjonalisci. Kon-
cepcje i propozycje projektow
pochodzace od zawodowych

plastykéw oraz amatoréw zostaty
ocenione przez jury konkursu,
ktore zatwierdzito prace trzech
kandydatéw. Zwyciezcy otrzymali
miejski bilet sieciowy wazny przez
6 miesiecy.

Skutkiem tego...

ustalono, ze ulepszenia w infra-
strukturze i ustugach ida w parze
z marketingiem i rozpowszech-
nianiem informacji na temat
zagadnien, skutkéw i rozwiagzah
dla zrbwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Pokazane zostato, ze
mieszkancy wykazujg wielkie
zainteresowanie zrbwnowazong
mobilnoscig miejska. Stanowi to
zachete do wdrazania programéw
zrébwnowazonej mobilnosci, jak
rowniez dedykowanych dziatanh
koncentrujacych sie na ograni-
czeniu ruchu pojazdéw prywat-
nych w obrebie miasta. Wysoka
motywacja bardzo mtodych oséb
do dyskutowania probleméw
mobilnosci oraz zastanawiania sie
nad lepszym, mniej zanieczysz-
czonym Swiatem wskazuje, ze
liczba 0s6b, ktdre sg Swiadome
skutkéw oraz mozliwosci koja-
rzonych z transportem wzrosnie.

Dzieci biorgce udziat w konkursach
plastycznych organizowanych podczas

Europejskiego Tygodnia Mobilnosci w 2007 r.

W perspektywie dtugookresowej
podziat zadan przewozowych na
korzys¢ transportu publicznego
zapewni zredukowanie negatyw-
nego wptywu korkéw ulicznych na
krakowskich drogach. Wydarzenia
zwigzane z mobilnoscia moga by¢
z tatwoscig przeniesione na inne
miasta i regiony, poniewaz dzia-
tania te moga by¢ z tatwoscig od-
tworzone. Koniecznym warunkiem
sukcesu jest bliska wspdtpraca
pomiedzy operatorem/operatora-
mi zaangazowanymi w trans-

port publiczny, urzedami miast,
szkotami i uniwersytetami. Wktad
poczyniony przez kluczowych
uczestnikéw i ich zaangazowanie
w cele zrbwnowazonej mobilnosci
sg niezwykle wazne.

...w konkursie na najlepsze
hasto promujqce ekologiczne
Srodki transportu zwyciezyto:

R - !

»Iwoje auto tez
_ pragnie wakacji,
) przesigdz sie do

miejskiej

komunikacji”



Przed realizacjq projektu CARAVEL na ulicach otaczajqcych
obiekty Politechniki obserwowano wzrost zatloczenia
komunikacyjnego — nie wspominajqc o codziennej walce

Czy wiesz,
Ze...

o miejsce parkingowe. Stworzenie Planu Mobilnosci
okazato sie by¢ duzo bardziej skutecznym rozwiqzaniem

niz poczqtkowo przypuszczano. Teraz dzieki informacjom
na internetowej platformie systemu carpooling wspotdziele
swoj samochod z innymi, a taki sposob podrozowania bywa
czasami naprawde korzystny.

...mozesz planowaé swoje
podréze po Krakowie przy
pomocy planera podrézy
on-line oraz
uzyskujac
informacje

Zintegrowany Plan Mobilnosci dla Politechniki Krakowskiej

Zjawisko wzrastajacej liczby
samochodéw w miescie dotyka
rowniez Politechniki Krakowskiej
(PK): pracownicy i studenci coraz
czesciej korzystaja z pojazdéw
prywatnych, podrézujac do

i z kampuséw Uczelni, zlokali-
zowanych w roéznych obszarach
miasta. Alternatywne, w stosunku

do samochodéw $rodki transportu,

postrzegane s3a jako nieatrakcyjne,
mniej bezpieczne lub po prostu
nie istnieja. Problemy zwiagzane

z parkowaniem na terenie Uczelni
pogtebia sie w przysztosci w sku-
tek budowy nowej biblioteki, co
spowoduje likwidacje czedci miejsc
postojowych dla samochodéw.

Wiadze Uczelni Swiadome prob-
lemoéw postanowity zaradzi¢ tej
trudnej sytuacji. Instytut Inzynierii
Drogowej i Kolejowej opracowat
proste, aczkolwiek skuteczne
rozwigzanie i w ten sposéb zrodzita
sie koncepcja zintegrowanego
planu mobilnosci dla Politechniki
Krakowskiej.

Pierwszym dziataniem zrealizo-
wanym w ramach zadania byta
analiza stanu przed wprowadze-
niem planu mobilnosci. Analiza
pozwolita na zdefiniowanie celow
projektu oraz okreslenie zestawu
Srodkéw i rozwigzan, majacych
przyczynic sie do ograniczenia po-
drézy odbywanych samochodami

prywatnymi oraz promowaniaa
wsréd pracownikéw i studentéw
transportu przyjaznego Srodowi-
sku. Cele planu mobilnosci zostaty
zdefiniowane jako nastepujace:

» zmiana zachowan komunika-
cyjnych pracownikéw i studentéw
w kierunku korzystania z pro-eko-
logicznych Srodkéw transportu,

» ograniczenie potrzeb parkingo-
wych na terenie Uczelni,

» redukcja zattoczenia komunika-
cyjnego w sasiedztwie kampusu
przy ulicy Warszawskiej.

W ramach planu mobilnosci zreali-
zowano szereg dziatan. Ich celem
byt wzrost Swiadomosci na temat
podrézowania pro-ekologicznymi
Srodkami transportu: rowerami,
transportem publicznym, pieszo
oraz promowanie nowych spo-
sobéw wykorzystywania samo-
chodéw prywatnych. Dziatania
polegaty rowniez na stworzeniu
korzystnych warunkéw dla
podr6zy odbywanych przyjaznymi
srodowisku srodkami lokomocji.

Reasumujac, wdrozono nastepu-
jacych siedem elementéw planu
mobilnosci:

1. Analiza zachowah
komunikacyjnych

i mozliwosci podrézowania
2 000 studentow i pracownikow
uczestniczyto w badaniach ankie-

towych dotyczacych zachowan
komunikacyjnych oraz preferencji
spotecznosci uczelnianej. Zesp6t
projektu przeprowadzit inwenta-
ryzacje miejsc parkingowych dla
samochodoéw oraz rowerdw, jak
rowniez poddat analizie funk-
cjonowanie linii autobusowych

i tramwajowych obstugujacych
kampusy Uczelni (rozktady jazdy,
czestotliwose).

2. Nowe potaczenia
kampuséw Politechniki
transportem zbiorowym
Koncepcja lepszego skomuniko-
wania obiektéw Uczelni transpor-
tem zbiorowym zaktada zmiane
trasy linii autobusowej taczacej
Miasteczko Akademickie z kam-
pusem przy ul. Warszawskiej,

co spowoduje skrocenie czasu
przejazdu na tym odcinku. Jako
rozwigzanie dodatkowe, zapro-
ponowano umieszczenie przy-
stanku koncowego linii na terenie
kampusu PK w Czyzynach, tak by
studenci i pracownicy podr6zujacy
pomiedzy wymienionymi trzema
kampusami mogli korzysta¢ z jed-
nej linii autobusowe;.

W trakcie realizacji planu mo-
bilnosci zostata uruchomiona
linia tramwajowa zapewniajaca
potaczenie dwoch gtéwnych kam-
puséw Uczelni.
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Jeden z nowych
parkingow

dla roweréw

na terenie
Politechniki
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3. Koncepcja Sciezek
rowerowych pomiedzy
kampusami Politechniki

W oparciu o sugestie studentéw

i pracownikéw przygotowano
koncepcje potaczenia sciezkami
rowerowymi kampuséw Uczelni.
Koncepcja zaktada dwa warian-
ty: (i) tymczasowy zwigzany ze
zmiang organizacji ruchu na kilku
ulicach oraz (ii) wariant docelo-
wy, zwigzany z przebudowa ulic.
Zarzad Infrastruktury Komunalnej
i Transportu w Krakowie planuje
wdrozy¢ wariant tymczasowy.

4. Nowa internetowa strona
informacyjna dotyczaca
pro-ekologicznych srodkéw
transportu

W celu dostarczania informacji

i argumentéw przemawiajacych na
korzys¢ zrownowazonej mobil-
nosci, stworzono nowg strone
internetowa ,,Info.Komunikacja”
(www.info-komunikacja.one.pl).
Zostata zatozona w celu dostar-
czania informacji o i argumentéw
przemawiajacych na korzys¢é zrow-
nowazonej mobilnosci. Platforma
zawiera przydatne dane odnos$nie
podrézowania w Krakowie réznymi
srodkami lokomogji. Na stronie
zamieszczono réwniez planer po-
drézy, ktéry umozliwia doktadne
zaplanowanie podrézy realizowa-
nej srodkami transportu publiczne-
go lub samochodem. Uzytkownik

wskazuje srodek transportu, punkt
poczatkowy i koficowy podrézy,

a planer okresla czas podrozy i tra-
se naniesiong na mapie miasta. Do
konca listopada 2008 roku strone
odwiedzito ponad 1 300 oséb.

5. Wsparcie osobiste:
konsultant mobilnosci,
szkolenia, happeningi
Podczas badan ankietowych,
pracownicy i studenci deklarowali,
ze sg gotowi do zmiany swoich za-
chowan komunikacyjnych. W trak-
cie p6zniejszych dyskusji z nimi
okazato sie, ze aby tego dokonag,
pracownicy i studenci potrzebuja
wiekszego wsparcia, ktore jest im
obecnie zapewniane w specjalnym
Punkcie Konsultanta Mobilnosci.
Konsultant informuje spotecz-
nos¢ uczelniang o mozliwosciach
podrézowania por-ekologicznymi
srodkami transportu, wptywie
transportu na srodowisko, planach
rozwoju infrastruktury transpor-
towej, itd.Ponadto zorganizowano
szkolenia oraz kampanie marke-
tingowe. Najwiekszym zaintereso-
waniem cieszyta sie konferencja
,,Dni Transportu”, podczas ktérej
studenci (nie tylko Politechniki
Krakowskiej, lecz rowniez innych
polskich uczelni technicznych)
oraz pracownicy mogli zaznajomic
sie z dziataniami wdrazanymi

w Krakowie i w innych miastach
objetych programem CiViTAS.

Studenci pierwszego roku otrzyma-
li broszure zawierajaca informacje
dotyczace mozliwosci skorzystania
z ustug transportu publicznego

w Krakowie (ceny biletéw, informa-
cje o Krakowskiej Karcie Miejskiej,
itd.) oraz nawiazujace do proble-
matyki zréwnowazonej mobilnosci.
Hasto broszury brzmiato: ,,Badz
studentem na pie¢ z plusem,
podrézuj tramwajem i autobusem””.
Zwazywszy na fakt, ze wiekszos¢
studentéw PK pochodzi z innych
miast, broszura dostarczata kom-
pleksowych informacji dotycza-
cych podr6zowania transportem
publicznym w Krakowie. Zawierata
réwniez dane zwigzane z funkcjo-
nowaniem komunikacji nocnej, jak
wiadomo bardzo istotnej z punktu
widzenia mtodych ludzi.

250 studentéw i 20 pracownikow,
motywowanych mozliwoscig
otrzymania gadzetéw oraz nagrod,
dokonato wpisu do Ksiegi Rowe-
rzystow Politechniki Krakowskiej

i odpowiedziato na kwestionariusz
Ksigzka Rowerzysty dotyczacy
obecnego korzystania z rowe-

réw oraz podpisato deklaracje,
mowiaca o prawach i obowigzkach
rowerzystow. Studenci mieli okazje
do skorzystania z bezptatnych
ustug serwisowych i kontroli,

a Policja znakowata rowery w celu
ograniczenia ich kradziezy.
Koncepcja systemu carpooling
(forma podrézowania, ktéra polega
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na udostepnianiu wolnego miejsca
we wiasnym samochodzie lub ko-
rzystania z wolnego miejsca w sa-
mochodzie innego uzytkownika)
dla pracownikéw oraz studentéw
Politechniki Krakowskiej zostata
przedstawiona w ramach konkur-
su, polegajacego na umieszczeniu
maksymalnej liczby ludzi os6b

w jednym samochodzie. Rekordem
byto 27 studentéw w jednym po-
jezdzie! Od tamtej pory krakowski
system carpooling jest sygnowany
logo ,,JedZmy razem”. Jego celem
jest ograniczenie liczby jedno-
osobowych podr6zy odbywanych
samochodem. System umoz-

liwit zwiekszenie napetnienia

w samochodach prywatnych
podczas podrézy realizowanych do
Uczelni. By osiagnac ten rezultat,
stworzono nowa internetowa
strone z informacjami o wolnych
miejscach w pojazdach pracowni-
kow i studentow PK. Istniejg plany
rozszerzenia systemu carpooling
na cate miasto poprzez informacje
0 systemie zamieszczong na nowej
stronie internetowej dotyczacej
zrbwnowazonego transportu.
WdroZenie tego typu dziatania
przynosi rezultaty nawet przy
relatywnie niewielkich kosztach
inwestycyjnych: w systemie car-
pooling na Uczelni zarejestrowato
sie kilkuset uzytkownikéw, a wielu
z nich podrézuje razem, dzielac
miejsce w samochodzie.

'ownicy

studenci zaoczni

studenci dzienni

44%

_

67%

6. Polityka parkingowa

W ramach nowej polityki parkin-
gowej na Politechnice Krakowskiej
dwukrotnie zwiekszono koszt
parkowania na terenie Uczelni

w 2007. W ankiecie przeprowa-
dzonej w pazdzierniku 2008 r.,
jako reakcje na zwiekszenie kosz-
tu parkowania, 5% pracownikéw
i 9% studentéw zaocznych wska-
zato zmiane samochodu na inne
srodki transportu.

7. Nowa polityka rowerowa
W celu zaspokojenia rosnacych
potrzeb rowerzystow na terenie
Uczelni zainstalowano 23 nowe
stojaki, zwiekszajac liczbe miejsc
parkingowych dla roweréw z 60
do 180. Skrécono szlabany na
jednej z bram wjazdowych na
teren PK, aby zapewni¢ rowerzy-
stom swobodny ruch pomiedzy
szlabanami. W poblizu wejs¢ na
teren Uczelni zamontowano tabli-
ce informujace o rozmieszczeniu
obiektéw uczelnianych, stojakéw
rowerowych oraz ustudze konsul-
tanta mobilnosci.

Rezultaty

Politechnika Krakowska jest
pierwszg instytucja w Polsce,
ktéra wdrozyta plan mobilnosci

i stworzyta stanowisko konsultan-
ta mobilnosci. Dzieki dziataniom
z zakresu planu mobilnosci, udziat

transport
publiczny

y XA

50% 5% 0%
11% 20% 2%
samochodem podréze rower samochodem
(jako kierowca piesze jako pasazer
lub pasazer) (w ramach
carpooling)

Podziat zadan przewozowych w podrézach do i z Politechniki
Krakowskiej (w 2006 roku, przed wdrozeniem planu mobilnosci).

jednoosobowych podrézy realizo-
wanych samochodem

w dojazdach do kampusow
Uczelni zmniejszyt sie — dla pra-
cownikéw o0 4%, dla studentéw
zaocznych o 20%. Pracownicy

i studenci realizuja wiecej podrézy
samochodem, dzielagc miejsce

w pojezdzie z innymi — udziat
podrézy odbywanych

w systemie carpooling w dojaz-
dach do PK wzrést —dla pra-
cownikoéw o0 4%, dla studentow
dziennych o 7%, dla studentéw
zaocznych o 16%. Poziom ak-
ceptacji systemu ksztattuje sie
nastepujaco: 79% w przypadku
pracownikéw, 93% w przypadku
studentéw stacjonarnych oraz
93% w przypadku studentéw
zaocznych (na podstawie badan
przeprowadzonych wsrdd respon-
dentéw, ktorzy styszeli o syste-
mie). Jednoczesnie zmniejszyt sie
udziat transportu publicznego

w podrézach do kampuséw
Politechniki, w przypadku pra-
cownikéw o 4%, a w przypadku
studentéw dziennych o 2%.
Zjawisko to mozna ttumaczyé
wzrostem wskaznika posiadania
samochodéw wsréd studentow
oraz powstaniem nieformalnego
parkingu w sasiedztwie kampusu
przy ul. Warszawskiej, gdzie moz-
liwe jest bezptatne parkowanie.
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Autobus napedzany CNG

Plan poprawy
bezpieczenstwa

w transporcie zbiorowym
W celu utrzymania pozytyw-
nego wizerunku swiadczonych
ustug transportu publicznego
oraz utrzymania podziatu zadan
przewozowych w Krakowie
wprowadzone zostaty nowe
pojazdy napedzane paliwami
alternatywnymi (np. autobusy
napedzane CNG) oraz autobusy
spetniajace europejskie normy
dot. emisji. Ponadto, plany do-
tyczace dalszych dziatah zostaty
skoncentrowane na wybranych
gminnych korytarzach autobuso-
wych i tramwajowych (gtéwnie
w centrum miasta): zbudowano
nowe wspélne przystanki auto-
busowo-tramwajowe, w tramwa-
jach i autobusach zamontowano
urzadzenia do przekazywania
informacji gtosowych i wizual-
nych, informacje w czasie rzeczy-
wistym s3 obecnie przekazywane
na wybranych przystankach
autobusowych i tramwajowych,
a transportowi publicznemu przy-
znano wiegkszy priorytet w ruchu
ulicznym. Wszystko to dopro-
wadzito do znaczacej poprawy
jakosci TP Dziatania pomogty
poprawi¢ wizerunek systemu
publicznego transportu zbiorowe-
go w Krakowie jako transportu
bezpiecznego, ekonomicznego

i przyjaznego srodowisku. ,,Eko-
logiczny, o wysokiej mobilnosci”
jest trafnym sposobem opisania
tego rodzaju transportu.

W zwigzku z faktem, ze bez-
pieczenstwo (w tym osobiste
pasazera) sg decydujacymi czyn-
nikami w systemach transportu
i wich odbiorze przez mieszkan-
céw, w Krakowie opracowana
zostata zintegrowana koncep-
cja poprawy bezpieczefstwa

w transporcie publicznym. Spraw-
dzenie stanu bezpieczefstwa
koncentrowato sie poczatkowo
na przystankach tramwajowych
w ramach pierwszej obwodni-
cy, gdzie podrézujacy musza
wysiadaé bezposrednio na ulice.
Szczegb6towa analiza wypadkow
oraz wywiady z uzytkownikami
ujawnity, ze w ramach projektu
konieczne jest zamontowanie

w centrum miasta przystankéw
autobusowych i tramwajowych
bardziej przyjaznych dla pasaze-
row komunikacji zbiorowej.



Nowe formy
transportu zwigzane

z wypoczynkiem

W wyniku tego dziatania w 15 au-
tobusach zamontowane zostaty
bagazniki do przewozu roweréw
bedace zacheta do korzystania
zaréwno z komunikacji zbioro-
wej rak réwniez z prywatnych
roweréw. Nowa ustuga umozliwita
ludziom dostep do Sciezek rowe-
rowych na obszarach rekreacyj-
nych, wtaczajac obszary w poblizu
Krakowa. Odbyta sie szeroko
zakrojona akcja, w ramach ktorej
dystrybuowano informacje i mapy
z trasami autobuséw wyposa-
zonych w bagazniki, kierowcy
autobusow natomiast zostali
przeszkoleni w zakresie obstugi
bagaznikéw i Swiadczenia pomocy
pasazerom z nich korzystajacym.
W rezultacie tej innowacyjnej
sezonowej oferty, ktora jest do-
stepna od kwietnia do pazdzierni-
ka, zacheceni przez nig rowerzysci
stanowig obecnie nowa grupe
klientow TP w Krakowie.

System car sharing:

opcja dla Krakowa?

Tak jak ma to miejsce wsze-
dzie, sg osoby, ktorych potrzeby
zwigzane z mobilnoscia nie

pokrywaja sie z ofertg komuni-
kacji zbiorowej kierowanej do
mieszkancow. W zwigzku z tym
preferuja oni korzystanie z pry-
watnych samochodéw. W takich
przypadkach korzystanie z miej-
skich wypozyczalni samochodéw
(system carsharing) moze by¢
postrzegane jako alternatywny

i uzupetniajacy Srodek trans-
portu. Poniewaz w Krakowie nie
wprowadzono jeszcze zadnego
takiego systemu opracowane
zostato studium wykonalnosci,

w ktérym uwzgledniono wnioski
wyciagniete przez inne miasta
europejskie, jak réowniez wyniki
systemu carpooling opracowane-
go przez Politechnike Krakowska.
Studium sktadato sie z analizy
uwarunkowan socjo-ekonomicz-
nych i politycznych dla wdrozenia
systemu car sharing, analizy grup
docelowych oraz wymagan uzyt-
kownikéw, odpowiedniej strategii
marketingowej, szczegbtowej
analizy potencjalnych lokalizacji
wspbtdzielonych pojazdéw oraz
biznesplanu i harmonogramu
wdrozenia systemu. Wyniki stu-
dium rekomenduja opracowanie
i wdroZenie systemu car sharing
w ciggu najblizszych lat jako real-
nego, nowego srodka transportu
dla Krakowa.

Udogodnienia w zakresie
przewozu roweréw

Nowy plan

dystrybucji towaréw
Dystrybucja towaréw spowo-
dowata znaczace zaktécenia

w strefie przeznaczonej dla ruchu
pieszego bedacej takze oba-
szarem ograniczonego dostepu
w historycznym centrum Kra-
kowa. W celu poprawy sytuacji
pieszych, szczegblnie w okolicy
Rynku Gtéwnego, opracowany
zostat nowy plan dystrybucji
towaréw, ktéry wykorzystuje
ekologiczne i bardziej przyjazne
srodowisku pojazdy. Pierwszym
krokiem byto zmniejszenie ,,0kna
dostepu” dla dostawcoéw obstu-
gujacych placéwki gastronomicz-
ne i handlowe. Czas mozliwego
dostepu obowigzuje od godziny
23:00 do godziny 9:30 (przed
zmianami: 19:00 — 10:00), co
ogranicza hatas i zanieczyszcze-
nie powietrza i czyni historyczne
centrum bardziej atrakcyjnym dla
turystow i mieszkancoéw. Ponadto
przy zastosowaniu doswiadczen
Genui zwigzanych z wykorzysta-
niem systemu punktéw mobil-
nosciowych opracowane zostato
studium wykonalnosci nowego
planu dystrybucji towaréw. Sy-
stem byt testowany na obszarze
Rynku Gtéwnego. Rezultatem
tego byto potencjalne osiagniecie
wiekszej regulacji dostepu po-
jazdéw dostawczych do obszaru
Srédmiescia.
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Krakowscy studenci zakochali
sie we wspélnych podrézach

System carpooling

Celem dziatania byto wdrozenie
systemu carpooling dla pracow-
nikéw i studentéw Politechniki
Krakowskiej tak, aby zmniejszyé
liczbe podrézy samochodowych.
Dzieki systemowi mozliwe

byto zwiekszenie wskaznika
napetnienia pojazdéw. Wpro-
wadzenie systemu wymagato
uruchomiania nowej ustugi
internetowej dostarczajacej infor-
macji o dostepnosci parkingow
samochodowych. Politechnika
zatozyta baze danych dotycza-
cych podrézy odbywajacych sie

z wykorzystaniem systemu carpo-
oling. Planowane jest rowniez
udostepnienie jej poprzez strone
internetowa Urzedu Miasta
Krakowa poswiecong mobilnosci
mieszkahcow. Doswiadczenie
zwigzane z wdrazaniem tego
dziatania pokazato, ze nawet przy
stosunkowo niewielkiej inwesty-
cji, w bazie zarejestrowato sie
kilkuset uzytkownikéw, a wielu

z nich podrézuje obecnie razem
wykorzystujac ten przyjazny Sro-
dowisku rodzaj transportu.

Zintegrowany system

biletowo-taryfowy

W celu zapoczatkowania inter-
modalnych potaczeh w Krakowie
poprzez korzystanie ze wsp6lne-
go biletu i taryfy, ustugi, ktéra
byta wczesniej niedostepna,
przetestowane zostato rozwig-
zanie polegajace na integracji
systemow biletowych kolei
panstwowych oraz lokalnego
transportu zbiorowego. Krakéw
zbadat réwniez inne rozwigza-
nia funkcjonujace w polskich
aglomeracjach miejskich.
Pierwszy test koncentrowat

sie na korytarzu biegnacym od
Krzeszowic do Krakowa. Wysoki
poziom akceptacji po okresie
testowym dziatania systemu
(zintegrowany bilet osiagnat
10% udziatu w rynku) sprawit, ze
podpisana zostata nowa umowa
na rozszerzenie systemu na kilka
innych korytarzy. Préba ta stata
sie obecnie w petni komercyjna
ustuga, a wszystkie podmioty

W nig zaangazowane, wtgczajac
koleje panstwowe, lokalnego
operatora transportu publicznego
w Krakowie oraz wtadze Miasta,
sa w petni przekonane do tego
skutecznego partnerstwa i owoc-
nej wspotpracy.



Pierwszy w Polsce
system bezobstugowe;j
wypozyczalni rowerow
miejskich

Jazda na rowerze zyskuje zna-
czenie jako alternatywny srodek
transport miejskiego. Co wiecej
moze by¢ uwazana jako ustuga
stanowigca uzupetnienie do
oferty publicznego transportu
zbiorowego. Z tego powodu
uruchomiony zostat system wy-
pozyczalni roweréw ze stojakami
rowerowymi zainstalowanymi

w poblizu przystankéw auto-
busowych i tramwajowych. To
zintegrowane podejscie promuje
potaczone korzystanie z r6znych
srodkow transportu, szczegoélnie
w obrebie historycznego centrum
miasta. System BikeOne (www.
bikeone.pl) sktada sie ze 100
nalezacych do miasta roweréw
oraz 12 punktéw wypozyczania
rowerow. System jest dostepny
dla kazdego kto ma dostep do In-
ternetu (jedynie dla poczatkowej
rejestracji i dokonania ptatnosci).
Pomimo tego, ze system zaczat
dziata¢ dopiero jesieniag 2008,

w ciagu 5 tygodni zarejestrowato
sie w nim kilkuset uzytkowni-
kow, ktorzy regularnie zaczeli
korzystac z publicznych roweréw.
Ci ,pionierzy” przekazali wiele

sugestii odnosnie niezbednych
poprawek systemu, ktére zostang
wprowadzone wiosng 2009 roku.
Istnieja juz plany rozszerzenia sy-
stemu tak, aby stat sie on praw-
dziwym alternatywnym Srodkiem
transportu w Krakowie.

Forum Mobilnosci

W roku 2006 w Krakowie
rozpoczeto dziatalnos¢ Forum
Mobilnosci jako platforma
stuzaca omawianiu rozwigzan
dla poszczegblnych probleméw
dotyczacych systemu transportu
w miescie. Podejscie to poprawia
komunikacje ze spoteczenstwem
i jego zaangazowanie oraz zaan-
gazowanie innych intersariuszy
(nie tylko publicznych) w proces
podejmowania decyzji zwiaza-
nych z organizacja i zarzadza-
niem systemem transportowym
miasta. Spotkania Forum sg
okazjg do spotkan mieszkahcow
z przedstawicielami: wtadz miej-
skich i dzielnicowych, operatorow
transportu zbiorowego, podmio-
toéw zarzadzajacych transportem,
uzytkownikéw roweréw, radnych
miasta, przedstawicieli kongre-
gacji kupieckiej, policji oraz or-
ganizacji pozarzagdowych. Forum
odbywa sie cyklicznie, co dwa
miesigce, a o wynikach forum
mozna przeczyta¢ w pismach na-

ukowo-technicznych, a niekiedy
w codziennej prasie. Dzieki Fo-
rum zainicjowane zostaty dysku-
sje na wiele tematéw zwigzanych
z mobilnoscig. Wystapity rowniez
zmiany, do ktérych zaliczajg sie
reorganizacja nocnego transportu
publicznego oraz zainicjowanie
wspotpracy z lokalnymi przedsie-
biorstwami dotyczacej planéw
mobilnosci oraz edukacji perso-
nelu w temacie zrbwnowazonej
mobilnosci.

Strona internetowa dostarczajaca
informacji o ustugach Miejskiego
Przedsiebiorstwa Komunikacyjne-
go (przystankach autobusowych
i tramwajowych, rozktadach
jazdy, weztach przesiadkowych,
itd.) stanowi dodatkowy kanat
komunikacji ze spoteczefstwem.
W celu zwiekszenia swiadomosci
spotecznej podkreslony zostat
wptyw Srodowiskowy oraz koszty
korzystania z poszczegélnych
srodkoéw transportu. Widoki

z kamer internetowych umiesz-
czonych na stronie przedstawiaja
obecng sytuacje na drodze.
Wszystko to dowodzi, ze w dzi-
siejszych czasach mozliwe jest
dotarcie do coraz wigkszej liczby
uzytkownikéw (Internet) prezen-
tujac szczegbtowe informacje
dotyczgce zagadnien zwigzanych
z mobilnoécia.
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Wprowadzenie
ekologicznie czystego

transportu miejskiego
Gtéwnym problemem Krakowa
jest zanieczyszczenie powietrza
powodowane przez samochody.
Na obszarze obstugiwanym przez
publiczny transport zbiorowy
znajduje sie wiele zabytkéw
kultury chronionych prawem
krajowym. Do gtéwnych celéw
wprowadzenia ekologicznych
pojazdéw nalezato bezposred-
nie i posrednie zredukowanie
wptywoéw transportu publiczne-
go na Srodowisko. Celem byto
takze przetestowanie nowych
technologii pomocne w poszu-
kiwaniu najlepszych rozwigzan
dla wdrozenia w przysztosci
rozwigzan na wieksza skale.

W roku 2008 nastapito zakoricze-
nie procesu wycofania starych
autobusow, ktore byty stopniowo
zastepowane pojazdami ekolo-
gicznymi spetnieniajacych normy
EURO. Ponadto, trwajacy rok

test przeprowadzony na pieciu
nowych autobusach napedza-
nych gazem ziemnym w warun-
kach rzeczywistych dostarczyt
cennych informacji technicznych
i ekonomicznych dotyczacych
wydajnosci tego rodzaju taboru
autobusowego.

W oparciu o te dane, jak rowniez
wyniki krotkich testow z wyko-
rzystaniem pojazdéw hybrydo-
wych lub napedzanych etanolem
podjeto w rezultacie decyzje

o wprowadzeniu samochoddéw
napedzanych paliwem diesla
zgodnie z wymogami normy
EURO V (zaczynajac od wpro-
wadzenia 35 pojazdéw w 2008
roku). Rozwigzanie okazato

sie by¢ optymalnym zaréwno

z operacyjnego jak i finansowe-
go punktu widzenia. Jednym ze
skutkéw modernizacji taboru au-
tobusowego byto zredukowanie
hatasu i zuzycia energii. Poprzez
zakup tramwajéw niskopodtogo-
wych wyposazonych w inno-
wacyjny system rekuperacyjny
zmodernizowany zostat rowniez
tabor tramwajowy.

System priorytetow dla

transportu publicznego
Wobec zwiekszajacego sie ruchu
wazne jest rozszerzenie prioryte-
towych udogodnief na korzysé
transportu publicznego (np.
oddzielne pasy dla autobuséw

i tramwajow, pierwszefstwo na
skrzyzowaniach, itd.), szczegélnie
w centrum miasta. Potrzebne

53 nowe rozwigzania ukierun-
kowane na poprawe komfortu
pasazera oraz ogblnej jakosci

ustugi, jesli transport publiczny
ma konkurowac z korzystaniem
z samochodéw prywatnych,
ktoére nadal wzrasta. Zasadni-
czym osiggnieciem dziatania
byto stworzenie wysokiej jakosci
przyjaznego dla pasazera sy-
stemu transportu. Odnotowane
pomiary dowodzg, ze wdrozone
rozwigzania niosg w obydwu
korytarzach transportowych
(tramwaj-autobus i autobus)
pozytywne skutki dla pasazeréw
i obywateli. Sg nimi krétsze prze-
rwy pomiedzy ustugami, wieksza
szybkos¢ i bardziej niezawodne
czasy dziatania. W wyniku tego
zredukowane zostaty czasy po-
drézy, natiomiast liczby pasaze-
row ulegty zwiekszeniu. Wspbélne
pasy tramwajowo-autobusowe
oraz pasy autobusowe moga
zosta¢ wdrozone w dodatkowych
korytarzach transportowych

w Krakowie i w innych miastach.

Zintegrowana kontro-
la dostepu i strategia

wdrazania

Krakéw byt jednym z pierwszych
miast w kraju, ktére wdrozyty
surowe ograniczenia dostepu na
obszarach w srédmiesciu (strefy
A, B oraz C). Prosto ujmujac,
wieksze ograniczenia dostepu
dla samochodéw prywatnych

do pewnych obszaréw i ulic



Wypadki i zdarzenia drogowe
w latach 1977-2007 w Krakowie
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poprawiaja warunki dla trans-
portu publicznego, pieszych oraz
rowerzystow. Jako czes¢ projektu
CARAVEL, Krakéw opracowat

w zwigzku z powyzszym nowe
zasady dostepu do jego Strefy B.
Gtéwna zaleta tej koncepcji jest
to, ze jej wieloletnie funkcjono-
wanie sprawia, ze jest ona znana
mieszkancom. Nowy system
zarzadzania parkowaniem
zostat powigzany z ogranicze-
niem dostepu; zlikwidowano
miejsca parkingowe na ulicach
w Srédmiesciu oraz w innych
miejscach publicznych. Badania
akceptacji wskazaty wyraznie, ze
mieszkancy i wtasciciele sklepow
nie podchodzg z entuzjazmem
do dalszych ograniczen, o ile

nie zaczna funkcjonowaé nowe
miejsca parkingowe. W zwigz-
ku z opdznieniami w budowie
nowych parkingédw podziemnych
nie byto jak dotad mozliwe
wdrozenie nowych ograniczen
dostepu w zaplanowanej formie;
odbedzie sie to teraz rownolegle
z zakonczeniem budowy nowego
parkingu podziemnego. Obser-
wacje dtugookresowe pokazaty,
ze egzekwowanie przepisow

na ulicach przez straznikow
miejskich oraz policje nie jest
wystarczajace, aby zapobiec
nielegalnym wjazdom uzytkow-
nikow samochodéw na obszary
ograniczonego dostepu.

1997 2002 2007

W zwigzku z tym przy jednym
waznym wlocie zainstalowany
zostat elektroniczny system kon-
troli dostepu. Kamery systemu
rozpoznaja numer rejestracyjny
oraz twarz kierowcy, a jego
aplikacja ITS jest w stanie wykry¢
nielegalny dostep i automa-
tycznie natozy¢ stosowne kary.
Doprowadzito to do zmniejszenia
liczny nielegalnych wjazdéw na
teren obszaru, a podréze tranzy-
towe réwniez ulegty kilkuprocen-
towemu zmniejszeniu, pomaga-
jac zredukowac niepozadanego
ruchu w historycznym centrum.
Opracowane zostato studium
wykonalnosci dla rozszerzenia

systemu, w oparciu o ww. obiecu-

jace wyniki.

Bezpieczenstwo na
drodze i zapobieganie
wypadkom

Zbieranie danych dotyczacych
wypadkéw drogowych i wykorzy-
stywanie tych danych wptywa na

Czasami kierowcy
samochodéw sq zbyt
nieostrozni. Plan Dziatania
na Rzecz Bezpieczeristwa byt
od dawna potrzebny!

Elektroniczny system
kontroli dostepu

nasze bezpieczefstwo i ogranicza
liczbe wypadkéw. W Krakowie
istnieje dobra wspotpraca pomie-
dzy r6znymi interesariuszami, co
skutkuje wysokga jakoscig uzyski-
wanych danych. Kazdego roku
przygotowywany jest specjalny
raport dotyczacy bezpieczen-
stwa na drogach, podkreslaja-

cy sytuacje i uwarunkowania
wymagajace poprawy. Nowe
mozliwosci Policji, takie jak prze-
nosne palmtopy i laptopy oraz
nowe oprogramowanie stuzgce
do zbierania danych pomogty
ulepszy¢ ten proces oraz czynniki
ogoblnego bezpieczenstwa na dro-
dze. Krakéw ustanowit Centrum
Monitoringu Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego i Zapobiegania
Wypadkom i opracowat metodo-
logie zbierania, analizy i przed-
stawiania danych.
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Sztuttgart jest stolica Badenii-
Wirtembergii i centrum jednego
z najwazniejszych obszaréw
ekonomicznych w Niemczech.
Przy populacji liczacej okoto 592
000 mieszkancéw, miasto formu-
tuje konurbacje ,,Regionu Sztutt-
gart” zamieszkatg w sumie przez
2, 6 milionéw zatrudnionych
0s6b. Region Sztuttgart sktada
sie z okoto 179 gmin i obejmuje
powierzchnie okoto 3 654 km?
przy zageszczeniu mieszkafhicow
wynoszacym 720 mieszkan-
cow/km?. Najmocniejszy region
Europy w ujeciu eksportu bazuje
na inzynierii samochodowej

i mechanicznej, a firmy takie jak
Daimler i Porsche ciesza sie Swia-
towg reputacja. Sztuttgart posia-
da dwa uniwersytety, 19 uczelni
technicznych oraz liczne, wysoko
oceniane instytuty badawcze.

W zwigzku z faktem, ze Sztutt-
gart jest usytuowany w centrum
jednej z najgesciej zaludnionych
konurbacji Niemiec, miasto jest
dobrze zaznajomione z proble-
mami wynikajacymi z wysokich
potrzeb mobilnosci jego miesz-
kancéw, a takze z mozliwoscia-
mi rozwigzah dla mobilnosci
miejskiej ukierunkowanymi na
oddzielenie wzrostu gospodar-
czego od wzrostu ruchu. Celem
tego jest zwiekszenie jakosci

zycia i zredukowanie wptywéw
na Srodowisko.

Niektére z niezwykle waznych
zadan polityki transportowej
miasta Sztuttgart sg ukierun-
kowane na wspieranie zréwno-
wazonej mobilnosci, utrzymanie
ptynnosci ruchu oraz zredukowa-
nie hatasu powodowanego przez
ruch i jego wptywu na jakosé
powietrza. Z powodu szczeg6l-
nej lokalizacji Sztuttgartu oraz
wynikajacej z niej sieci drég,
wszystkie zadania wymagaja
udoskonalonych rozwigzan,

tak jak zostato to opracowane

i czeSciowo wdrozone w ramach
projektu CARAVEL.

Cho¢ codzienna sytuacja ruchu
drogowego w Sztuttgarcie jest
catkiem dobra, sie¢ drég niesie
ryzyko wystepowania niewiel-
kich incydentéw w kluczowych
czesciach sieci, ktére moga
prowadzi¢ do dramatycznych
skutkéw. Na przyktad kilka lat
temu pozar na pewnym odcinku
drogi doprowadzit do catkowi-
tego zatamania ruchu w catym
miescie. Stabos¢ sieci drog, ktéra
wptywa réwniez na publiczny
transport kolejowy i drogowy
jest jednym z gtéwnych zagad-
nien dotyczacych planowania
transportu w Sztuttgarcie.

Sztuttgart boryka sie réwniez

z wysokimi poziomami zanie-
czyszczenia powietrza i hatasu.
Jego potozenie geograficzne

w potaczeniu ze szczegblnymi
warunkami pogodowymi, gesto
zabudowanym centrum mia-
sta oraz wysokim natezeniem
ruchu powodujgcym zanieczysz-
czenie srodowiska powoduja
wystepowanie poziomoéw kilku
substancji zanieczyszczajacych
powietrze, ktére zdecydowanie
przekraczajg zarbwno progi
krajowe, jak i progi europejskie.
Jednakze Sztuttgart posiada
wielkie doswiadczenie zwigzane
z kilkoma typami ograniczen
dostepu, a w ramach programu
CARAVEL poszukiwat dostoso-
wanych i zoptymalizowanych
rozwigzah na przysztosé.

Polityka transportowa jest nadal
wyraznie zaangazowana w 0siag-
niecie bardzo dobrej dostepnosci
bedacej pierwszorzedowym czyn-
nikiem w planowaniu transportu
w gminie i w regionie. Zarza-
dzanie ruchem i mobilnoscia,
ktore jest w stanie zbilansowaé

z jednej strony potrzeby podré-
zujacych, a z drugiej strony po-
trzeby gminy, zyskuje w zwigzku
Z powyzszym rosnace zaintereso-
wanie. Zostato to przedstawione
na kilka sposobéw jako czes¢
inicjatywy CARAVEL



Duze miasta i obszary metropoli-
tarne rozrastajq sie i w coraz wiek-
szym stopniu stajq sie motorem

i gwarantem rozwoju gospodarcze-
go. Zycie staje sie szybsze i bardziej
zindywidualizowane. Przemieszcza-
nie sie ludzi i towaréow w miastach
ulega zmianie zgodnie z rozwojem
technologicznym, gospodarczym

i spotecznym. Jest to szczegolnie
zauwazalne w Sztuttgarcie, mie-
Scie, w ktorym powstat pierwszy
samochod. Miasto nie moze
funkcjonowaé bez mobilnosci.

W opozycji do filozofii lat szes¢-
dziesigtych, planowanie miasta

nie jest juz zdominowane przez
komunikacje samochodowq. Cho¢
potrzeby mobilnosci muszq oczywi-
scie by¢ spetniane, muszq one by¢
réwniez przyjazne dla Srodowiska

i uwzgledniac¢ potrzeby spoteczne.

Dziatanie zrownowazone oznacza,
ze uwzgledniamy wszystkie aspekty
mobilnosci, zamiast koncentro-
wac sie jedynie na tym jak dostac
sie z punktu A do B tak szybko

i wygodnie, jak jest to mozliwe.
Mobilnosé jest zrownowazona
Jjedynie wowczas, gdy chroni ona
Srodowisko i zasoby i gdy ludzie
wszystkich klas spotecznych i grup
wiekowych mogq mie¢ do niej do-
step i mogq sobie na nig pozwolic.
Lecz z drugiej strony, aby system
transportowy byt wydajny musimy
réwniez pamietac o potrzebie go-
spodarki zorientowanej na eksport
i 0 jej uwglednianiu.Celem ochrony
Srodowiska jest unikanie podrozy
samochodowych, co jest realizowa-
ne poprzez zintegrowane planowa-
nie miasta i transportu oraz redu-
kowanie wptywoéw wywieranych
na Srodowisko przez takie podroze.
Odbywa sie to poprzez zarzqdzanie
ruchem, wprowadzenie pojazdéw
niskoemisyjnych oraz promowanie
ruchu niezmotoryzowanego.

Plan Rozwoju Transportu Mia-

sta Sztuttgart jest integralnym
elementem Planu Rozwoju Miasta.
Jednym z jego haset przewodnich
Jjest konsekwentny rozwdj trans-
portu publicznego i ustanowienie
zintegrowanego centrum zarzg-
dzania i kontroli ruchu. Obecnie
planowane jest stworzenie nowej
koncepcji zarzqdzania parkowa-
niem dla Sztuttgartu Zachodniego
(najgesciej zaludnionego obszaru
mieszkalnego w Niemczech),
zoptymalizowanie przeptywu ruchu
odbywajgcego sie na gtéwnej sieci
drég, promowanie zaréwno jazdy
na rowerze jak i ruchu pieszego
—w koncu jedna trzecia wszystkich
podrozy to podroze piesze.
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Jako czesé Inicjatywy CIVITAS,

projekt CARAVEL wspierat Sztuttgart
w opracowaniu i wdrozeniu dziatan
oraz procesow w celu ztagodzenia
réznych probleméw transportowych.
Dotyczyty one szczegdlnie opracowa-
nia zintegrowanych podejs¢ majqcych
zastosowanie dla szerokiego zakresu
dziatan zwigzanych z transpor-

tem. W tym samym czasie istniata
mozliwos¢ wymiany doswiadczen

{ promowania pomystow przekracza-
Jjacych granice panstwowe. Oceniajgc
na podstawie miedzynarodowej

sieci URB-AL zaprojektowanej w celu
zarzqdzania i kontrolowania mobil-
noscig miejskq jest to dla Sztuttgartu
wazne. Poczgtkowo dziatanie byto
wspierane przez Unie Europejskg,

a nastepnie realizowane w ramach
wtasnej inicjatywy Sztuttgartu.

W oparciu o wszystkie te doswiadcze-
nia, Sztuttgart zainicjowat sie¢
Miasta dla Mobilnosci” (ang. Cities
for Mobility), ogélnoswiatowg
platforme otwartq na wszystkie
miasta stuzgcq wymianie pomy-
stow i doswiadczen oraz rozwojowi
innowacyjnych projektow w zakresie
szerokiej dziedziny zrownowazonego
transportu miejskiego.

Dr. Wolfgang Schuster
Prezydent Miasta Stuttgart



Sztuttgart

Po wyprowadzeniu sie moich dzieci

z domu przeprowadzitam sie z powrotem
do centrum miasta, azeby moc korzystaé
z niewielkich odlegtosci i mie¢ wszystko
w poblizu. Teraz, gdy realizowane sa
dziatania zmniejszajqce natezenie ruchu
centrum miasta okazato sie by¢ doskonatq
i czystq przestrzeniq do zycia!

Utrzymanie Sztuttgart’u w ruchu
53

Liczba HDV

Opcje Polityki dla
Ograniczen Dostepu

Ze wzgledu na potozenie topo-
graficzne Sztuttgartu w zagtebiu
miejskim, warunki panujace

w otaczajacym powietrzu zawsze
stanowity dla miasta wazny
temat. Od roku 1980 stan Bade-
nia-Wirtembergia operuje siecig
monitoringu stuzaca do dokony-
wania ciggtych pomiaréw jakosci
powietrza. Miejsca monitoringu
obstugiwane przez Urzad Ochrony
Srodowiska sprawdzaja jakosé
powietrza w miescie. Inaczej niz
ma to miejsce w przypadku emisji
zwigzanych z ruchem drogowym,
zanieczyszczenie powietrza powo-

Zmniejszenie liczby HDV (ciezkich pojazdéw uzytkowych > 3, 5 ton) po wprowa-
dzeniu Al — zakazu dla ruchu tranzytowego ciezkich pojazdéw
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100% przed wprowadzeniem Al

dowane przez zrodta niezwiazane
z ruchem ulega w ostatnich latach
ciagtemu zmniejszeniu. Jednakze
emisje zwigzane z ruchem drogo-
wym (PM,; oraz NO,) utrzymuja
sie na wysokim poziomie.

Cho¢ zaawansowana technologia
pojazdow i ulepszone paliwa
rokuja zredukowanie emisji po-
wodowanych przez pojazdy, ruch
zmotoryzowany jest nadal gtow-
nym czynnikiem zanieczyszcza-
jacym powietrze. Na niektorych
drogach Sztuttgartu o wysokim
natezeniu ruchu przekraczane sg
europejskie limity dla PM, i NO,
w otaczajagcym powietrzu.

Programy czystego powietrza sg
konieczne dla miast i obszaréw
miejskich, na ktérych przekracza-
ne sg wartosci limitow okreslone
Dyrektywa UE w sprawie emisji
PM,, i NO.,. Jest to powdd, dla
ktérego rzad Stanu Badenia-Wir-
tembergia zapoczatkowat pod ko-
niec grudnia 2005 roku Program
Czystego Powietrza i Plan Dzia-
tania majacy na celu wdrozenie
dziatan dtugo i krotkookresowych
opracowanych w celu zreduko-
wania stezeh substancji zanie-
czyszczajacych w otaczajgcym
powietrzu. Ograniczenia dostepu

s3 najbardziej skutecznym dziata-

Punkt Punkt Punkt Punkt Punkt Punkt
Arnulf- Neckartor Hohenheimer SiemensstraRe Waiblinger Paulinen- niem s’ruiqcym permanentnemu
Klett-Platz StraBe StraRe strae

zmniejszeniu ruchu, a tym samym



Ich reduziere Feinstaub
durch Fahrrad fahren.

Stuttgart atmet auf.

Plakat kampanii na
rzecz zwiekszania

Swiadomosci
publicznej na

temat PM_ www.stuttgart.de/atmet-auf

liczby pojazdéw wjezdzajacych do
miasta lub przez nie przejezdza-
jacych i emitujacych substancje
zanieczyszczajace powietrze.

W Sztuttgarcie przetestowane
zostaty w ramach CARAVEL trzy
typy ograniczen dostepu:

» Al: Zakaz dla ruchu ciezkich
pojazdbw przejezdzajacych przez
Sztuttgart

» A2: Strefa Srodowiskowa

» A3: Przejscie nadziemne nad
autostradg miejska

Miasto Sztuttgart obejmuje ob-
szar 207 km?2. Al (z dwoma wyjat-
kami) oraz A2 maja zastosowanie
dla catego obszaru miasta. A3 jest
dziataniem lokalnym na jednej
,drodze testowe]” w centrum
miasta, na ktérej odbywa sie ruch
ciezkich pojazdow.

Zakaz ruchu ciezkich pojazdéw
przejezdzajacych przez Sztuttgart
(Dziatanie 1 - Al) zostat wpro-
wadzony w styczniu 2006 (dla
wszystkich ciezkich pojazdéw
uzytkowych — HDV (ang. heavy
duty vehicle) — o masie catkowitej
wynoszacej ponad 3, 5 tony). Jest
to istotne dziatanie w ujeciu Pro-
gramu Czystego Powietrza. Zaden
pojazd o masie przekraczajacej 3,
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5 tony nie miat prawa przejechaé
przez obszar miasta Sztuttgart.
Wyjatki zostaty poczynione

na dwéch drogach krajowych
B10/B14 (czesciowo). Jednakze
dziatanie zostato ograniczone

do wprowadzenia Dziatania A2

— Strefy Srodowiskowe]j — wpro-
wadzonej w marcu 2008 i zostato
od tamtej pory zawieszone. Bada-
nia ruchu drogowego dowiodty, ze
byto to jedno

z najbardziej skutecznych dziatan.

Czynniki emisji dla NO, oraz PM_
w przypadku ciezkich pojazdéw
uzytkowych (HDV) sa 20-sto

do 30-sto krotnie wyzsze niz

w przypadku lekkich pojazdow
uzytkowych (LDV — ang. light duty
vehicle). Zmniejszenie o jeden
HDV daje efekt tozsamy ze
zmniejszeniem o 20 do 30 LDV.
Srednio ujmujgc zmniejszenie
liczby ciezkich pojazdow uzyt-
kowych wyniosto okoto 10% dla
catego obszaru catego miasta.

W niektérych miejscach (,gorace
punkty” w odniesieniu do jakosci
powietrza) w miescie zmniejsze-
nie wahato sie pomiedzy 5% do
prawie 30%. Taki sam rzad wiel-
kosci w zmniejszeniu liczby HDV
(- 11, 5%) na ,,drodze testowej”
B14 mogt zosta¢ dowiedziony

w wyniku rozlegtych obliczen

przeprowadzonych w odniesieniu
do ruchu drogowego przed i po
wprowadzeniu zakazu ruchu.
Wyniki zostaty przedstawione na
rycinie na stronie 58.
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Zmniejszenie poziomow
zanieczyszczen

Przed i po wprowadzeniu
Dziatania Al przeprowadzone
zostaty pomiary ruchu drogowego
i symulacje modelowe ruchu na
,drodze testowej” w Sztuttgarcie.
Droga testowa byt dwukilome-
trowy odcinek na drodze B14, na
ktorym odbywat sie ruch ciezkich
pojazdéw uzytkowych.

Liczba kilometréw przejechanych
przez HDV na ,drodze testowej”
zmalata z 9570 do 8471 kilo-
metréw, co stanowi zmniejsze-
nie o 11, 5%, natomiast liczba
kilometrow przejechanych przez
LDV pozostata prawie niezmienna.
Obliczone zmniejszenie emisji dla
PM_, i NO, wynosito w przyblize-
niu 8%. Stanowi to dalszy dowod
na to, ze zakaz ruchu tranzytowe-
go dla ciezkich pojazdéw uzytko-
wych byt skutecznym dziataniem
stuzacym powstrzymaniu ruchu
w miescie i zmniejszeniu zanie-
czyszczenia powietrza.



Sztuttgart

Nowe i pierwsze
przejscie dla
pieszych na
autostradzie
miejskiej (B10)
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Czy wiesz,
Ze...
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Akceptacja dziatania

przez obywateli

Proces wdrazania zostat wsparty
roznymi dziataniami ukierunko-
wanymi na osiggniecie szerokiej
akceptacji dziatan: przeprowa-
dzone zostaty kompleksowe
dziatania PR:

» ,Okragty Stot” w sprawie Czy-
stego Powietrza i Zmniejszenia
Hatasu” wprowadzony w 2005
roku;

» kampania stuzgca budowa-
niu $wiadomosci spotecznej

...wartosci emisji
dla PM., oraz NO,
w centrum miasta

sq przekraczane
co dwa do co
trzech dni?

przeprowadzona w 2006 roku
w celu podniesienia Swiadomo-
ci na temat PM10 i mozliwosci
zmniejszenia jego ilosci poprzez
korzystanie z modeli transportu
przyjaznego srodowisku, takie
jak jazda na rowerze, transport
publiczny i system carpooling;
» badanie opinii publicznej prze-
prowadzone w 2007 roku wsréd
obywateli Sztuttgartu dotycza-
ce dziatan Programu Czystego
Powietrza.

W sumie w badaniu opinii pub-
licznej przeprowadzono rozmowy
z 409 obywatelami Sztuttgartu.
95% 0s6b wiedziato o problemie
zanieczyszczenia srodowiska
zwigzanym z PM10 w ich mie-
Scie. 65% uczestnikow badania
wiedziato, ze Program Czystego
Powietrza zostat ustanowiony

w ich miescie w zwiagzku z zanie-
czyszczeniem powietrza (Program
Czystego Powietrza opublikowany
w styczniu 2006, rozmowy prowa-
dzone od marca do maja 2007).
Badanie akceptacji odniosto
bardzo znaczacy sukces i stuzyto
jako model dla podobnych badan
zwigzanych z Planem Dziatania

w sprawie zmniejszenia hatasu.

Obywatele zostali zapytani o to,
w jaki sposéb sytuacja zwigzana
z zanieczyszczeniem moze by¢
poprawiona. Zakaz ruchu ciezkich



Poziom akceptacji i korelacja z widoczng skutecznoscia réznych
dziatah Programu Czystego Powietrza
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wyposazenie
wszystkich
autobus6w pub-
licznych w filtry
przeciwsadzowe
do silnikéw diesla

pojazdéw uzytkowych spotkat
sie z olbrzymig akceptacja, ktorej
poziom wyniést 79%. Obywatele
przyjeli rowniez z zadowoleniem
ulepszenie sieci rowerowe] (66%)
oraz zakaz ruchu w nowe;j strefie
Srodowiskowej (65%).Mozna
zaobserwowac silng korelacje
pomiedzy poziomem akceptacji

i oczywistg skutecznoscia.

Zaproponowane zostaty dodatko-
we dziatania wykraczajace poza
dziatania prowadzone w ramach
Programu Czystego Powietrza.

Z wyjatkiem narzedzi drogowych,
ktore uzyskaty jedynie okoto 30%,
wiekszos¢ dziatanh uzyskata dobry
poziom akceptacji i widoczng sku-
tecznos¢. Nawet bardzo ,twarde”
dziatania, takie jak wprowadzenie
strefy wolnej od ruchu drogowe-
go w centrum miasta lub zakaz
ruchu dla wszystkich pojazdéw

w dni, w ktérych limity substancji
zanieczyszczajacych byty przekra-
czane (w Sztuttgarcie co drugi do
co trzeciego dnia!) spotkaty sie

z wysoka akceptacja.

Okragty Stét w sprawie Czystego
Powietrza i Zmniejszenia Hatasu
,Okragty Stoét w sprawie Czystego
Powietrza i Zmniejszenia Hatasu”
zostat powotany jako komisja
sktadajaca sie z ekspertow
pracujacych w celu wspierania
decydentéw odnosnie akceptacji

zakaz ruchu strefa Srodowi- ulepszenie
tranzytowego skowa - A2 sieci Sciezek
dla ciezkich rowerowych
pojazdéw
-Al

widoczna skutecznosé

akceptacja

i wdrazania dziatah oraz zapew-
nienia pomocy w zapobieganiu
sytuacjom kryzysowym zanim one
wystapia. Pod koniec 2004 roku
ustanowiony zostat Okragty Stot
w sprawie Ograniczenia Hatasu,
ktorego praca zostata rozszerzona
na rok 2005, czego celem byto
wtaczenie wdrozenia dziatah
ujetych w Programie Czystego
Powietrza. Ograniczenie hatasu

i jakos¢ powietrza byty wczes-

niej zarzadzane oddzielnie, lecz

w zwigzku z faktem, Ze wiele dzia-
tan jest wspélnych dla obydwu
obszaréw eksperci zaproponowali

Poziom akceptacji i korelacja z widoczna skutecznoscia ré6znych zaproponowa-

podwojenie optat
parkingowych

wsp6lng strategie. Sztuttgart

jest jednym z pierwszych miast,
ktore zastosowaty te innowacyjna
koncepcje w ramach projektu
CARAVEL. Okragty stot angazuje
szerokie spektrum lokalnych
interesariuszy, takich jak przed-
stawiciele Regionu Sztuttgart,
rzad Badenii-Wirtembergii, de-
partamenty gminne, operatorow
transportu publicznego, izby han-
dlowe, stowarzyszenia automobi-
lowe, stowarzyszenia rowerowe,
stowarzyszenia na rzecz ochrony
Srodowiska, oraz naukowcow

z Uniwersytetu Sztuttgart.

nych dziatan wykraczajgcych poza dziatania Programu Czystego Powietrza.

widoczna skutecznosé

akceptacja
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wprowadzenie ograniczenie zakaz ruchu dla siec systemu bezptatne

strefy wolnej od predkosci wszelkich pojazdow  wspétdzielenia parkowanie

ruchu w centrum w dni, w ktére samochodow dla pojazdow
miasta przekraczane s (carsharing)

limity substancji

zanieczyszczajacych

optaty
drogowe
w miescie

61



Sztuttgart

Zgadzam sie, ze niektorzy ludzie mogq naprawde potrzebowac
samochodu, lecz po co jezdzic z czterema pustymi miejscami?
Dlaczego przynajmniej dwie osoby nie korzystajq wspolnie

z jednego samochodu? To z pewnosciq oszczedza mnéstwo
pieniedzy i czasu. Nie wspominajqc o odciqzeniu ruchu i ochronie
Srodowiska, dla dobra nas wszystkich. System carpooling
wprowadzony w Sztuttgarcie jest wspanialq sprawq. Inni ludzie

Czy wiesz,
Ze...

...w Sztuttgarcie

napetnienie
samochodu
wynosi
Srednio
jedynie 1,3
osoby?
6 2 DO Kazdego dnia w regionie Sztutt-
€ gart notowanych jest okoto 750
— 000 os6b dojezdzajacych; 205
000 samochodoéw wjezdza do
O hodéw wjezdza d
8_ miasta Sztuttgart kazdego dnia,
s natomiast okoto 58 000 0s6b
(G dojezdzajacych podrézuje ze
e Sztuttgartu do sasiadujacych
E obszaréw. W kazdym samo-
3] chodzie znajduje sie 1, 3 osoby.
<=  www.stuttgart.de/pendlernetz
;\ oferuje wszystkim dojezdzajacym
)  ©sobom regionalny portal poma-

Promocja systemu

carpooling

gajacy znalez¢ i stworzy€ grupy
ludzi podrézujgcych wspdlnym
samochodem (ang. car pool), tak
aby mogli oni dotrze¢ do pracy
w lepszy, bardziej zrelaksowany

i bardziej przyjazny srodowisku
sposoéb. Juz jeden samochéd
mniej na drodze w czasie zatto-
czenia w godzinach szczytu przy-
czynia sie do lepszego przeptywu
ruchu i odcigza tym samym
Srodowisko i klimat. Oczywiscie
pomaga to réwniez zaoszczedzic
pienigdze. Do podstawowych
celéw systemu carpooling nalezy
zarbwno zmniejszenie liczby
samochodéw prywatnych jak

i zwiekszenie wspotczynnika fre-
kwencji w samochodach. Dotyczy
to nie tylko oséb dojezdzajacych
lecz takze turystéw przybywa-
jacych na wydarzenia takie jak
mecze ligi pitki noznej z udziatem
VfB Stuttgart. Portal Stuttgart
Pendlernetz dostarcza réwniez
informacje i porady dotyczace

powinni z niego korzystac, tak jak robie to ja!

pytah zwigzanych z ubezpiecze-
niem, podatkami oraz tego jak
obliczy¢ koszty udziatu pono-
szone wspélnie przez partneréw
systemu carpooling.

System carpooling miasta Stutt-
gart jest w stanie zorganizowac
realizowane w jego ramach
przejazdy ,,od drzwi do drzwi”.
Ustuga, ktéra jest bezptatna, jest
zarzadzana przez Centrum Mobil-
nosci Miasta Sztuttgart. Jest ona
opracowana w celu poprawienia
mobilnosci wszystkich miesz-
kahncéw i os6b odwiedzajacych
miasto Sztuttgart oraz otaczajacy
je region. Dostep do niego jest
bardzo prosty, lecz uzytkownicy
strony muszg zarejestrowac sie

i dostarczy¢ pewnych szczego6-
towych informacji osobowych.

W przypadku, gdy system
znajdzie odpowiedniego partnera
generuje on natychmiast infor-
macje, ktore sa wysytane droga
e-mailowg lub poprzez sms. Jesli
nie jest mozliwe znalezienie
zadnej pary, bezposredni link do
systemu informacji o transporcie
publicznym umozliwia znalezie-
nie alternatywnej opcji. System
dziata w obrebie stukilometro-
wego promienia wokét stolicy
regionu Sztuttgart. Liczba trafien
wskazuje na pozytywna reakcje
na system; ich liczba w skali
miesigca wyniosta okoto 75 000
i nadal rosnie.



Statystyki wejs¢, pliki,
strony

900 000
800 000
700 000
600 000
500 000
400 000
300 000
200 000

100 000

0
2005 2006

suma wejsé
sumaryczne pliki

suma stron

2007 2008

Statystyki dotyczace korzystania ze stuttgart.pendlernetz.de
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Nowe podejscie koncepcyjne
Innowacyjna koncepcja sta-

nowi alternatywe dla sposobu
konwencjonalnego wykorzysta-
nia samochodéw; promuje ona
intermodalnosc i angazuje kilka
spotek w nowe, zorganizowane
kampanie promujace mobilnosé
0s6b dojezdzajacych.
,Pendlernetz Stuttgart” jest
najbardziej innowacyjnym sy-
stemem carpooling w UE. Zostat
on zaprojektowany szczegélnie
dla komputeréw i taczy wiele in-
nowacyjnych cech, ktére zostaty
przedstawione w ramce powyzej.
W trakcie trwania projektu CARA-
VEL ustuga zostata udoskonalona
i poszerzona, tak aby objeta ona
nowe cechy i zachecita do syste-
mu carpooling zorientowanego
na wydarzenia (np. mecze pitki
noznej, koncerty, itd.). Dziatania
koncentrowaty sie na zintegrowa-
niu i administrowaniu w syste-
mie carpooling danymi suma-
rycznymi dotyczacymi wydarzen,
integrujac informacje intermo-
dalne (informacje o transporcie
publicznym) i kohcowo integrujac
dostep regionalny do systemu
online ,,Pendlernetz Stuttgart”.
Strona internetowa Pendlernetz
jest stale aktualizowana w celu
dostarczenia nowych cech

i ustug, zwiekszonia przystepno-
sci dla uzytkownika oraz funkgji
umozliwiajacej uzytkownikom

wyrazanie swoich (techniczne lub
zwigzane z ustuga) krytycznych
opinii dotyczacych systemu.

Zwrbcenie sie do szczegblnych
grup uzytkownikéw
Rozszerzenie systemu carpooling
z ruchu dojazdowego na ruch
zwigzany z wydarzeniami.
,PojedZmy razem na mecz pitki
noznej!” To przyjazne dla Srodo-
wiska podejscie do mobilnosci
byto promowane w regionie
Sztuttgart w 2007 roku i zostato
ponownie wprowadzone w poto-
wie roku 2008 jest to interneto-
wa platforma systemu carpooling
ze specjalnie dodang funkcja
zwigzang z wielkimi wydarzenia-
mi. Ta nowa, zorientowana na
wydarzenia funkcja systemu car-
pooling czyni jego organizowanie
w przypadku wielkich wydarzen
o wiele prostszym. Nowa ustuga
jest szczegblnie przeznaczona
dla oséb przybywajacych na
mecze rozgrywane na wtasnym
boisku klubu pitki noznej VfB
Stuttgart. W zwigzku z faktem, ze
na kazdym meczu spodziewa sie
obecnosci okoto 50000 kibicow,
koniecznym jest dotarcie do tego
samego miejsca docelowego

w jednym czasie. System carpo-
oling dedykowany dla wydarzeh
zostat ponownie wprowadzony
w 2008 roku przy wspétudziale
VfB Stuttgart i towarzyszyta mu

Innowacyjne cechy systemu

carpooling

» Mapy z referencjami geograficznymi

» Planowanie trasy ,,od drzwi do drzwi”

» Odpowiedz generowana automatycznie
poprzez email lub SMS w przypadku, gdy

zostanie znaleziony partner

» Transfer danych do rozktadow jazdy

transportu publicznego

» Bezptatna ustuga dla wszystkich uzyt-

kownikow

» Baza danych dotyczacych wydarzen

promocja w biuletynie stadio-

nu oraz na ekranie stadionu.
Nowa, zorientowana na wyda-
rzenia ustuga Swiadczona przez
Pendlernetz Stuttgart droga
internetowa daje odwiedzajgcym
mozliwos¢ dotarcia do stadionu
szybko, tanio i w sposéb przyja-
zny Srodowisku.

Nowy instrument ekonomiczny
W obliczu ciggle rosnacych cen
paliwa, przy zaktadanej kon-
tynuacji tego trendu, system
carpooling cieszy sie rosngcym
zainteresowaniem.

»Miekki” instrument polityki
Portal dotyczacy systemu car-
pooling dostepny bezptatnie dla
kazdego Poziom Swiadomosci
wsrod firm prywatnych w Sztutt-
garcie oraz w regionie Sztuttgart
ulegt znaczacemu zwiekszeniu

w trakcie funkcjonowania Pro-
jektu CARAVEL. Na przyktad duze
firmy takie jak Daimler, Bosch,
SONY Deutschland oraz Hewlett
Packard, wszystkie zlokalizowa-
ne w Sztuttgarcie, zintegrowaty
system z ich sieciami Intranet

i wspieraja w swoich firmach po-
przez ulotki, prezentacje, plakaty,
kampanie promocyjne. Obecnie
okoto 35 firm w miescie i w re-
gionie dodato na swoich stronach
link do Stuttgart Pendlernetz.
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Mobilnosci
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o= Gtéwnym zadaniem Centrum 0 Mobilnosci oraz dodania nowych
—_ Y y
O ; Informacji o Mobilnosci w Sztuttgar- ustug, tj. do
o) O ciejest dostarczanie przyjaznych, » Ustanowienia Centrum Infor-
E DO zindywidualizowanych informacji macji o Mobilnosci jako centrum
s .E dotyczacych gtéwnych srodkéw kompetencji dla wszystkich typow
U= <= transportu publicznego, jak réwniez indywidualnego planowania trasy
c g planowanie tras dla samochodéw, z wykorzystaniem wszystkich srod-
- v rowerow i pieszych. Centrum jest kéw transportu.
E (G zlokalizowane w poblizu gtéwne- Dziatania obejmuja: udzielanie
=S E go dworca w budynku informacji ogblnych informacji na temat
: turystycznej i jest ono nadzorowane mobilnosci, promowanie systemu
c .('_U przez Urzad Ochrony Srodowi- carpooling droga internetowa
Q@ & skaMiasta Sztuttgart. Gtéwnym (Pendlernetz Stuttgart), orga-
o ‘('E celem Urzedu jest zorganizowanie nizowanie systemu car sharing
(g  mobilnosci w Sztuttgarcie w sposob (wspdlnego uzytkowania pub-
.ﬁ przyjazny Srodowisku i mozliwie licznych samochodoéw), systemu
[ najskuteczniejszy. Zaskakujace, jak carpooling oraz kurséw jazdy
wiele istnieje sposobéw na jego uczacych oszczedzania paliwa,
go osiagniecie. prezentowanie systemu carpooling
przed wtadzami regionalnymi oraz
.2 Okoto 60 000 klientéw poszukuje rzedsiebiorstwami, zarzadzanie
p p
e== kazdego roku informacji o mobilno- ustugami mobilnosci, indywidualne
. L e== 4(i. Jedna trzecia zapytan dotyczy planowanie tras z wykorzystaniem
10 rocznica Centrum MObIlno‘Si \g transportu publicznego, jedna trze- wszystkich rodzajow transportu
. Q©  cia turystyki miejskiej, a pozostata (wtaczajac pieszych) oraz warsztaty
€ zesc ekologicznie przyjaznych srod- prowadzone w obiektach.
—
e== kow transportu. Rycina na stronie » Wzrostu wykorzystania ustug
-8 63 przedstawia pozycje cieszace sie transportowych przyjaznych Sro-
najwiekszym zainteresowaniem. dowisku (w szczegdlnosci systemu
E carpooling) wsrdd prywatnych
(o) Wszystkie informacje sa podawane uzytkownikéw (mieszkancow, tury-

indywidualnie za posrednictwem
strony internetowej, telefonu, faxu,
poczty lub drogg mailowa, w jezyku
niemieckim lub innym jezyku eu-
ropejskim (angielskim, francuskim,
hiszpanskim oraz wtoskim).
Projekt CARAVEL przyczynit sie

do ulepszenia Centrum Informacji

stow), firm, jednostek publicznych
oraz instytucji.

Liczba odpowiedzi na zapytania
wystosowane do Centrum Infor-
macji o Mobilnosci w Sztuttgarcie
w latach 1999 — 2007 zostata przed-
stawiona na rycinie na stronie 65.
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1999 2005

Transport publiczny i kolej

Mapy miasta

Zindywidualizowane informacje o mobilnosci
dotyczace wszystkich srodkéw transportu
publicznego

Programy car sharing (wspétuzytkowania
samochodow publicznych)

Planowanie tras dla kierowcow samochodow,
rowerzystoéw i pieszych

Szkolenia dla kierowcéw uczace oszczedzania
paliwa

Organizacja Pendlernetz Stuttgart

Informacje o parkingach

Informacje dla 0séb niepetnosprawnych

i niewidomych

Wypozyczalnia bokséw rowerowych

Ustugi przyjazne $rodowisku

Informacje o mobilnosci dostarczane przez Centrum Informacji o Mobilnosci

w Sztuttgarcie w latach 1999 — 2007

Pytania sa zréZnicowane zaleznie
od charakteru informacji wyma-
ganych kazdego roku. W ciggu mi-
nionych osmiu lat liczba wnioskéw
dotyczacych eko-przyjaznych ustug
stale rosta, zwtaszcza od roku 2005.
Wraz z wprowadzeniem projektu
CARAVEL zostata opracowana

i wdrozona koncepcja komunika-
cyjna i marketingowa. Wigzato sie
to nie tylko z utworzeniem strony
internetowej, logo oraz z gerneral-
nym przeprojektowaniem licznika
udzielonych porad, lecz réwniez

z zaprojektowaniem i wyproduko-
waniem materiatow promocyjnych,
takich jak ulotki, banery i materiaty
video. Centrum wydtuzyto swoje
godziny otwarcia, a w przypadku
specjalnych wydarzen, takich jak
Mistrzostwa Swiata w Pitce Noznej
w 2006 roku, dziatato do péznych
godzin wieczornych.

» Projektowania i wdrazania dzia-
tan w celu budowania $wiadomosci
spotecznej.

Dziatania na rzecz budowania
Swiadomosci spotecznej pomagaja
zmieni¢ zachowania uzytkownikéw
drég na korzys¢ nowych form wyko-
rzystywania pojazdéw i ekologicznie
przyjaznych rodzajéw transportu,
na przyktad systemu carpooling

i transportu publicznego. W trakcie
trwania projektu przeprowadzono
wiele kampanii publicznych. Obej-
mowaty one duze, podéwietlane
plakaty typu ,city lights”, regularne

biuletyny w lokalnej radiosta- boksy rowerowe do wynajecia.

cji 107.7, reklamy na ekranach Ustuga ta zostata wprowadzona
wideo w r6znych newralgicznych z sukcesem wiosng 2007 roku.
miejscach (ruchliwych arteriach W sumie w uzyciu znajduje sie

w Sztuttgarcie) oraz w podziemnych  obecnie 30 boksow rowerowych
stacjach kolei miejskiej. W latach (stale wypozyczanych). Ustuga
2005 — 2009 opublikowanych cieszy sie bardzo wysoka akcepta-
zostato kilka informacji prasowych, cjg wérdd uzytkownikéw. Jednakze
ktore ukazaty sie zarbwno w prasie koszty utrzymania sg wyzsze niz
lokalnej, jak i w postaci elektronicz- sie spodziewano, co jest zwigzane
nej (wersja online gazety, podcasty).  z problemami natury prawnej, nie-
» Nowej eko-przyjaznej ustugi: wiasciwym uzytkowaniem, itd.

Madrze jest

//“\@\ ulokowaé Centrum

Informacji

o Mobilnosci

w poblizu dworca
gtéwnego

w centrum
informacji
turystycznej!
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O wiele zabawniej
jest péjs¢ ogladaé
mecz pitki noznej
VfB Sztuttgart
teraz, gdy nie
musimy spedzaé
godzin w korkach
ulicznych.
Wszystko to dzieki
dynamicznej
alokacji pasa ruchu
i wskazéwkom do
parkowania!

&
Zarzadzanie Ruchem e

Ukierunkowane na Wydarzenia

W zwigzku z lokalizacjg w niecce
rzeki oraz ograniczong liczbg
drég dojazdowych, Sztuttgart ma
specyficzne problemy zwigzane

z przepustowoscia i specyficzne
potrzeby transportowe. Miasto
ma przecigzong siec arterii,

w ktérej mate incydenty skutkuja
znacznymi zaktéceniami ruchu.
W szczegblnosci wptywa to na
czas podrézy do i powrét ze
spektakularnych wydarzen (ta-
kich jak koncerty lub mecze pitki
noznej). Powazne prace drogowe
w miescie, niezaleznie czy sg one
nagte, czy tez zaplanowane, réw-
niez wywierajg duzy wptyw na
przeptyw ruchu. W konsekwencji,
kontrola ruchu i zarzadzanie nim
nie moga koncentrowac sie je-
dynie na natezeniu ruchu, ale, co
wazniejsze, musza uwzgledniaé
r6zhe wydarzenia i prognozy.

Kazdego roku w Sztuttgarcie ma
miejsce okoto 22 600 wypadkdw.
Ponadto w miescie ma miejsce

1800 wydarzenh publicznych, 200

Jezdze samochodem niezmiernie rzadko, a jesli to
robie, to jezdze wspolnie z innymi pasazerami

i to jedynie w przypadku szczegolnych wydarzen,
ktore odbywaja sie daleko od mojego miesca
zamieszkania. Pamietam z przesztosci tysiqce
samochodow, wprowadzajqce w blad znaki

i slepe zautki przy wyjezdzie z obszaru, na ktorym
odbywat sie mecz czy koncert. Dzisiaj, dzieki
projektowi CARAVEL wydarzeniom tego typu
towarzyszy zdecydowanie mniej korkow ulicznych,
a czas, ktory zabiera powrotna podroz do domu
zmalat o potowe!

wydarzeh w centrach kongreso-
wych lub na stadionach,, koncer-
toéw itd. Co wiecej, notowanych
jest okoto 12 000 przypadkéw
prac drogowych (na drogach
gtownych). Jednakze wielkosé
wydarzenia jest mniej istotna
niz jego szczegodlne skutki, ktore
muszg by¢ przeanalizowane
zardbwno w ujeciu transportu
publicznego, jak i prywatnego lub
indyiwdualnego. W ciaggu okoto
90 dni w roku wiele wydarzen
odbywa sie jednoczesnie, co
skutkuje niekontrolowanymi

i nieakceptowanymi warunkami
drogowymi. Z tego powodu usta-
nowione zostato Zintegrowane
Centrum Zarzadzania Ruchem,
ktéergo celem jest zapewnienie
lepszej kontroli ruchu i informacji
o ruchu w Sztuttgarcie.

Do gtéwnych celéw tego dzia-
tania nalezata poprawa sytuacji
na drodze podczas spektakular-
nych wydarzen i zaktécen ruchu
spowodowanych incydentami
drogowymi, zintegrowanie zr6z-
nicowanych zrédet dostarczania
informacji o biezagcym ruchu

w jeden system oraz promo-
wanie intermodalnosci, zwig-
zanej z wielkimi wydarzeniami.
Dostarczanie uzytkownikom drég
prawidtowych informacji oraz
wskazéwek ma na celu redukacje
zattoczenia na drodze (bedacego



Nowy system
kontroli

pasa ruchu
(TalstraRe)

wynikiem wspomnianych im-
prez), jak rowniez redukcje emis;ji
szkodliwych substancji i czasu
podrézy.

Korzystanie z nowe;j
technologii/ITS

Zintegrowane Centrum Zarzadza-
nia Ruchem (IVLZ) byto pierw-
szym duzym krokiem w strone
zarzadzania ruchem zorientowa-
nym na wydarzenia. taczy ono
informacje o ruchu miejskim

z informacjami dotyczacymi
zjazdow z autostrady oraz ruchu
w regionie. Sumuje ono rowniez
dane dotyczace wydarzen i prac
na drodze.

Nowe rozwigzania
w infrastrukturze oraz

ustalenia organizacyjne
Otwarcie w maju 2006 roku no-
wego Centrum Bezpieczenstwa
i Zarzadzania Ruchem (SIMOS),
ktore obejmuje IVLZ, stanowi
unikalne podejscie w Niem-
czech. Integruje ono pod jednym
dachem r6zne wtadze miejskie,
takie jak miejski zarzad drog,

centrale departamentu policji
drogowej, departament strazy
pozarnej oraz pogotowie ratun-
kowe (np. Czerwony Krzyz) oraz
operatora transportu publicznego
w Sztuttgarcie SBB. Partnerzy ci
wspodtpracuja na poziomie strate-
gicznym i operacyjnym koordynu-
jac informacje, a podejmowanie
zharmonizowanych dziatah
pozwala na szybkie i bezposred-
nie zarzadzanie kryzysowe.

Przed Mistrzostwami Swiata

w 2006 roku w znaczacy sposob
rozszerzony zostat obszar Neckar-
Park (miejsce, w ktérym odbywa
sie wiele imprez). Uprzednio,

gdy spektakularne wydarzenia
odbywaty sie na stadionie lub
gdy kilka wydarzen miato miejsce
w r6znych lokalizacjach, w sieci
drég oraz na skrzyzowaniach
panowato regularne zattoczenie.
Opréznienie duzego parkingu P10
trwato zazwyczaj okoto dwoch
godzin, co skutkowato dtugim
czasem oczekiwania dla 3 500
kierowcow, ktoérzy chcieli jechac
do domu.

W celu poprawy niniejszej sytu-
acji podjete zostaty nastepujace
dziatania:

1. Scenariusze kontroli: opraco-
wane zostaty ,,moduty systemu
zarzadzania incydentami Bad
Cannstatt” oraz ,,system zarza-
dzania parkowaniem i kierowa-
nia ruchem NeckarPark (PVLS)”.
2. System zarzadzania incy-
dentami Bad Cannstatt zostat
ustanowiony jako modut ILVZ

i obejmuje on instalacje systemu
wyswietlania drogowskazow,
ktérego funkcja jest kierowanie
ruchem w przypadku powaznego
incydentu. Dynamiczne systemy
wyswietlania oraz sygnalizacji
zostaty uruchomione po to, by
trasa objazdu byta zorganizowa-
na w wydajniejszy sposéb niz

w przesztosci, gdy kazdy starat
sie omingac korki ,,na wtasna
reke”, powodujac tym samym
jeszcze wieksze korki na otacza-
jacych obszarach.
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Nowe Centrum
Zarzadzania
Bezpieczenstwem

i Mobilnoscig (SIMOS)

Czy wiesz,
Ze...

ILVZ opracowato state scenariu-
sze dla ré6znych obszaréw, ktére
zaczynaja obowigzywac w przy-
padku powaznego incydentu.
Skraca to czas wymagany dla
okreslenia najlepszego objazdu.
3. PVLS zostat ustanowiony

na podstawie systemu zbiera-
nia danych dotyczacych drég

i parkingéw wielopoziomowych.
Integruje on rézne zrédta danych
dotyczacych kontroli ruchu i in-
formacji o ruchu.

4. Ponadto, na Talstrasse wdrozo-
ny zostat system kontroli pasa ru-

chu. Zapewnia on kontrole ruchu
naptywajacego i odptywajacego.
na obszarze imprez NeckarPark.

...potrzeba byto
okoto 2 godzin,
aby opréznic
duzy parking

w NeckarPark
po meczach pitki
noznej?

STU RT:
SIMOS //1/

PVLS oraz dynamiczna kontrola
pasa ruchu na moscie Gaisburger
zaczety funkcjonowac wiosng
2006 i umozliwity sprawny
przebieg Mistrzostw Swiata FIFA
bez wystepowania powaznych
korkéw ulicznych.

Odnotowano znaczaca poprawe
w ruchu drogowym, mierzong
zmniejszeniem czaséw oczeki-
wania oraz dtugosci korkéw. Byta
ona spowodowana reorganizacja

sygnalizacji oraz dynamiczna
alokacja pasa ruchu:

» Zmniejszenie zattoczenia

i szybsze oprdéznianie parkingow.
Pojazdy moga teraz znacznie
szybciej opuszczac parkingi po
meczach pitki noznej, poniewaz
liczba pasow zostata zwiekszona
z dwéch do trzech. Natomiast
czwarty pas dla ruchu naptywaja-
cego jest obecnie zarezerwowany
wytacznie dla pieszych opusz-
czajacych obszar. Zmniejszyto

to o potowe czas potrzebny do
opuszczenia parkingow.
Znaczace ograniczenie zattocze-
nia oraz szybsze opuszczanie
parkingéw przyczyniajg sie



w znacznym stopniu do zwiek-
szenia akceptacji systemoéw
kontroli, a przede wszystkim do
zwiekszenia komfortu podrozy
dla zmotoryzowanych.

» Skrécenie czaséw podrézy oraz
zmniejszenie emisji powodowa-
nych przez zattoczenie na drodze
podczas wielkich wydarzen na
obszarze NeckarPark: Oprocz
tymczasowego udostepnienia
trzeciego pasa, czas zwolnienia
zostat zreorganizowany w spe-
cjalnych programach uwzgled-
niajacych wymagania przepu-
stowosci Talstrasse. Umozliwito
to réwniez zaobserwowanie
realnych zmian w odniesieniu do
ruchu naptywajgcego na Talstras-
se: na gtéwnej trasie dojazdowej
z B10, ktéra regularnie korkowata
sie w zwigzku z nieadekwatna
przepustowoscia drog wyjaz-
dowych. Sytuacji tej zapobiega
obecnie dziatanie programu
sygnalizacyjnego. Przyniosto ono
rowniez odpowiednie zmniejsze-
nie zattoczenia w tym punkcie
wjazdowym.

Odnotowane zostato zmniejsze-
nie liczby powaznych skutkow
ruchu drogowego wynikajacych

z jego zaktdcen (np. ograniczen
przepustowosci, incydentow)
wywieranych na sie¢ miejska
Sztuttgartu.Wystapito réwniez
30% zmniejszenie zaktécen ruchu
spowodowanych spektakularny-
mi wydarzeniami (obszary objete
pracami drogowymi, koncerty,
itd.) podczas godzin szczytu oraz
nawet do 50% zmniejszenia

w przypadku korzystania z par-
kingu w poblizu badanego obsza-
ru. Poréwnanie wartosci emisji
podczas godzin szczytu wyka-
zato zmniejszenie wahajace sie
pomiedzy 10, 2 i 53, 0% w ciagu
szesciu 10-minutowych okresow,
co moze rownac sie przecietne-
mu godzinnemu zmniejszeniu
wynoszacemu w przyblizeniu 38,
1% dla CO oraz NO,, w przypadku
ruchu opuszczajacego Talstrasse
po meczu pitki noznej. Poziomy
te beda jedynie czeSciowo osia-

System kierowania
ruchem pieszych
NeckarPark

galne dla innych rodzajéw du-
zych wydarzen, poniewaz w ich
przypadku zdecydowanie mniej
pojazddw opuszcza parkingi o tej
samej porze.

» Zwiekszony komfort podrézy:
Istnieje znaczna korelacja pomie-
dzy poprawg komfortu podrézy

i jego szybkoscig oraz czasem
podrézy. Im szybsze i krétsze
czasy podrézy sg wymagane, aby
wjechac i wyjecha¢ z obszaru, na
ktorym odbywa sie wielkie wyda-
rzenie, tym bardzie komfortowo
jest postrzegana podréz. Dtugie
czasy zakorkowania i natezo-

ny ruch umacniaja negatywne
postrzeganie komfortu podrézy.
Analiza wykreséw ruchu przepro-
wadzona na znaczacych trasach
pokazata, ze mozliwe jest osiag-
niecie tymczasowego zmniej-
szenia szczytowego obcigzenia.
Dziatania kontrolne i zwigzany

z nimi wzrost przepustowosci
wiekszosci najwazniejszych

tras w obszarze Cannstatter
Wasen (Talstrasse) umozliwiaja
osiagniecie wiekszego komfortu
podrézy. Prowadzenie kierowcéw
rzetelnie i szybko do miejsca do-
celowego (np. parkingu) zwieksza
komort ich podrézy, przyspiesza
ja i daje im tym samym troche
wolnego czasu.

69



Sztuttgart

Pomieszczenie kontroli
Zinegrowanego
Centrum Zarzadzania
Ruchem
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WdroZenie w sierpniu 2008 inter-
netowej platformy informacyjnej
pozwala uzytkownikom drég
mie¢ dostep do aktualnych in-
formacji dotyczacych warunkéw
komunikacyjnych na gtéwnych
drogach oraz sytuacji zwigzanej
z parkowaniem w Sztuttgarcie
(www.stuttgart.de/verkehrslage).
Umozliwia to skoncentrowanie
sie na warunkach drogowych

w centrum miasta oraz na kon-
kretnych punktach lub trasach.

System parkowania
i wskazywania
drogi w NeckarPark
(PVLS)

CARAVEL przyczynit sie w zwigz-
ku z powyzszym do stworzenia
ulepszonego, zorientowanego na
wydarzenia zarzadzania ruchem
w Sztuttgarcie, co zostato doko-
nane dzieki zastosowaniu syste-
mu, ktéry moze by¢ wdrazany
rowniez w innych miastach.



Nowoczesna
stacja kolei
podmiejskiej
w konurbacji
Sztuttgart

Ochrona i bezpieczefstwo pasa-
zeréw korzystajacych z trans-
portu publicznego jest gtéwnym
priorytetem system transportu
publicznego w Sztuttgar-

cie. Cho¢ potrzeby pasaze-

row w aspekcie ich zdrowia

i dobrego samopoczucia byty
traktowane w taki sam spo-
séb, jak we wszystkich innych
miejscach publicznych, przed
projektem CARAVEL nie istniat
zintegrowany plan ochrony

Plan Dziatan na Rzecz Bezpieczenstwa

i bezpieczenstwa dla transportu
publicznego.

Gtownym celem dziatania byto
w zwigzku z tym:

a) poprawienie bezpieczen-
stwa w transporcie publicznym
poprzez koncepcje zintegro-
wanego bezpieczenstwa dla
kolei podmiejskiej w konurbacji
Sztuttgart;

b) znaczace poprawienie
subiektywnych odczué od-

zamykajace sie drzwi
w jednym z pociggow
kolei podmiejskiej

Maszynistka obserwujaca

noszacych sie do ochrony

i bezpieczefstwa, szczegblnie
w przypadku szczegélnych

grup uzytkownikéw transportu
miejskiego, takich jak mtodziez,
kobiety i osoby starsze, oraz

c) wdrozenie dziatan gwarantu-
jacych state osiaganie wysokie-
go stopnia ochrony i bezpie-
czenstwa.

Kluczowymi dziataniami zaini-
cjowanymi w celu osiggniecia
tej kompleksowej strategii byty:
ciagty monitoring czynnikéw
jakosci, zainstalowanie kamer
wideo na kazdej stacji, poprawa
technologii, ktéra pozwala na
dialog pomiedzy pasazerami

a maszynistami lub kierowcami
autobuséw oraz zorganizowanie
warsztatow dla szczegblnych
grup pasazerdw, takich jak mto-
dziez, kobiety i osoby starsze.
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W teorii, nie ma
réznicy pomiedzy
teorig a praktyka.

Lecz w praktyce jest.

Zaangazowanie Interesariuszy

/2

Plakat promujacy Letni
Uniwersytet CARAVEL

NIl CARAVEL

BENOV, + KARDw » BUREOR = FTHTTRART

Summer 9. - 11 Jul
, A University Burgos 200

* ... for young professionals and students
-~ ~y

“Citizen and Stakeholder
Involvement in Sustainable
Mobility*

... leaming from experiences in CIViITAS CARAVEL

* lectures and experiences from the
CIVITAS CARAVEL project

= Bctures from the unlversities of Madrid,
Burges and Santander

* exercive and site visit in Burges

« eonmact with measure leaders of CIVITAS
CARAVEL projoct, sclentists and
participants from all over Eurcpe

’ :\ /' More information and registration:
- ‘l_)\" www.civitas-caravel.org =y
<7 Manfred Wacker + 49 711 685 82481 CiVITAS
manfred wacker@isy.uni-stutigar .de e

Uczestnictwo interesa-
riuszy i obywateli

- sekretna sita projektu
CARAVEL

,Pomyst udziatu obywateli jest
nieco jak zainteresowanie szpi-
nakiem: w zasadzie nikt nie jest
mu przeciwny, poniewaz jest dla
nas dobry.” To Sherry Arnstein,
amerykanski naukowiec w dzie-
dzinie polityki, w swoim stynnym
artykule z 1969 roku zatytuto-
wanym ,.Drabina partycypacji
obywatelskiej” jest autorka tego
nieco przesadzonego, jednakze
zasadnego stwierdzenia. Wedtug
niej takze ,,udziat rzadzonych

w rzadzie jest, w teorii, kamie-
niem wegielnym demokracji

— ceniong koncepcja, ktéra jest
ochoczo oklaskiwana praktycznie
przez kazdego”.

Jednakze w praktyce udziat
obywateli i innych interesariuszy
w procesie podejmowania decyzji
jest nawet dzi$ postrzegane jako
procedura raczej innowacyjna niz
standardowa. Powszechna zgoda
co do koncepcji i korzysci wyni-
kajacych z partycypacji (zgodnie
ze stwierdzeniem wygtoszonym
okoto 40 lat temu przez Arnstein)
pozostaje prawie bezdyskusyjna.

Projekt CARAVEL

— od teorii do praktyki
Od poczatku projektu CARAVEL
jego organizacje partnerskie mia-
ty ambitny zamiar promowania
oraz ,stosowania” uczestnictwa
obywateli i interesariuszy. We
wszystkich czterech miastach
partnerskich projektu CARAVEL
podejscie partycypacyjne byto
kontynuowane w przypadku
wiekszosci wdrozonych dziatan
(patrz przyktady ponizej).

CARAVEL podchodzit réwniez do
tematu z bardziej teoretyczne-

go punktu widzenia. Uczynit on
kwestie ,,zaangazowania obywateli
i interesariuszy w mobilnos¢ miej-
ska” tematem swojego pierwszego
Letniego Uniwersytetu w Burgos
w lipcu 2007. W tych akademi-
ckich warunkach zaprezentowane
zostaty miedzynarodowej widowni,
sktadajacej sie z mtodych inzynie-
row oraz studentéw planowania
miejskiego, podejscia teoretyczne
wraz z praktycznymi przyktadami
zaczerpnietymi z projektu CARA-
VEL i innych projektéw mobilnosci
miejskiej.

Czesto, i CARAVEL nie jest tu
wyjatkiem, pojecia zaangazowa-
nie i partycypacja sa uzywane
jako synonimy. To samo dotyczy
pojec¢ interesariusz i obywatel.
Istnieja drobne rd6znice pomie-



dzy tymi pojeciami, a dyskusje
akademickie w tym wzgledzie s3
liczne. Praktyczne znaczenie ma
Swiadomos¢ tego, ze jednostki

i organizacje moga bra¢ udziat

w procesie podejmowania decyzji
podczas poszczegblnych lub
nawet wszystkich etapéw pro-
cesu planowania dziatania i jego
wdrazania..

Kogo uwazamy

za ,interesariuszy”?
Interesariuszem jest kazda zaanga-
zowana jednostka czy organizacja
lub taka, na ktéra wptywa (pozy-
tywnie badz negatywnie) planowa-
nie oraz wdrazanie dziatania..

Przyktadem interesariuszy sg

w zwigzku z tym obywatele,
wiasciciele sklepdw, przedsie-
biorstwa, szkoty lub szpitale, na
ktorych wdrozenie dziatania ma
czesto bezposredni wptyw. Innymi
przyktadami interesariuszy sg
operatorzy transportu publicz-
nego i infrastruktury, operatorzy
dostaw towardw, izby handlowe,
stowarzyszenia profesjonalistow,
uniwersytety, konsultanci oraz
media, ktére moga by¢ uwazane
za ,interesariuszy posrednich”
oraz daja ,,efekt mnoznikowy”.
Ponadto za interesariuszy uwaza
sie takze politykdw, administra-
toréw miasta oraz deweloperow,
tj. te organizacje i jednostki, ktére

posiadaja silng pozycje i maja
powazny wptyw w zwigzku z ich
odpowiedzialnoscig polityczna,
zasobami finansowymi, wtadza,
umiejetnosciami oraz/lub wiedza
ekspercka.

Formy partycypacji

interesariuszy

Faktyczne zaangazowanie
interesariuszy w dany proces
moze polegac na informowaniu,
konsultacjach czy nawet na fak-
tycznej kontroli obywateli.

Nie dziwi wiec, ze lista sposobow
i technik angazowania jest dtuga.
Rozwazane moga byc¢ rézne
metody, zaleznie od przewidywa-
nego poziomu partycypacji/za-
angazowania interesariusza, od
rodzaju dziatania oraz od rodzaju
interesariuszy. Internet, biuletyny,
broszury, arkusze informacyjne
itd. sg typowymi przyktadami
sposob6éw dostarczania infor-
macji. Do narzedzi i technik
stuzacych do zbierania informacji
od interesariuszy nalezg ankiety
(badania) oraz osobiste wywiady,
jak réwniez narzedzia zaangazo-
wania interaktywnego, takie jak
konferencje z udziatem intere-
sariuszy, warsztaty tematyczne,
spotkania grup fokusowych

— wszystkie z nich moga by¢
taczone z wizytami lokalnymi

i wycieczkami badawczymi.

Spotkanie
interesariuszy

Korzysci

Wszystkie z powyzej wymienio-
nych technik zostaty zastosowane
przez miasta partnerskie projektu
CARAVEL. Dokonaty one szczeg6l-
nego wysitku wykorzystania inter-
aktywnych narzedzi budujacych
zaangazowanie w celu wspotpracy
z odpowiednimi interesariuszami.
Jesli chodzi o warsztaty i spotka-
nia, miasta partnerskie projektu
CARAVEL korzystaty, w miare
mozliwosci z modelu spotkan
grupy fokusowej. Inaczej ujmu-
jac organizowaty one spotkania
grup fokusowych przy relatywnie
niewielkiej liczbie interesariuszy
(najlepiej 6 — 8 0s6b), prowadzone
przez profesjonalnego i niezalez-
nego moderatora i koncentrujace
sie na niewielkiej liczbie okreslo-
nych tematow ((by¢ moze nawet
tylko jednym). Dowiedzione zosta-
to, Ze taki typ spotkan grupy foku-
sowej jest szczegblnie skuteczny
w poznawaniu réznych pogladow,
postaw, aspiracji i obaw uczest-
nikow.

Generalnie, partycypacja intere-
sariuszy w planowaniu dziatah

i w procesie wdrazania daje moz-
liwosé lepszego identyfikowania
probleméw. Projekt CARAVEL
pozwolit zaobserwowac, ze inte-
resariusze zamienili sceptycyzm
(czy nawet nieufnos¢) w sto-
sunku do innych interesariuszy
na zaufanie. W zwigzku z tym,
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Przyktady partycypacji interesariuszy w projekcie CARAVEL

Krakow

Nowy system dystrybucji towaréw byt wprowadzany w Krakowie krok po kroku przy szerokiej wspétpracy pomiedzy
ekspertami logistyki miejskiej, gming oraz zaangazowanymi wtascicielami sklepéw, ktérzy od poczatku wyrazali

silny sprzeciw wobec nowego systemu, poniewaz byt on uwazany za niedochodowy i zty dla biznesu. Zaangazowa-

nie dodatkowego ,,gracza” w procesie wtgczania interesariuszy — niezaleznego naukowca, uznanego na szczeblu
krajowym eksperta logistyki, ktory nie byt zwigzany ani z gmina, ani z interesariuszami okazato sie by¢ ,,czynnikiem
tagodzacym”. Ekspert ten byt uznawany za niezalezny autorytet i byt w zwigzku z tym postrzegany przez wszystkich
interesariuszy za godnego zaufania. Stworzyto to konieczng do dyskusji i do wszelkich porozumien podstawe zaufania
pomiedzy zaangazowanymi stronami.

Burgos

Kilka préb poczynionych w latach 90. ubiegtego stulecia w celu ustanowienia stref wolnych od ruchu kotowego

w historycznym centrum miasta Burgos i zreorganizowania ruchu lokalnego wokét centrum miasta skonczyto sie
niepowodzeniem w zwigzku z ostrymi protestami i sprzeciwem ze strony mieszkancow, wtascicieli hoteli i restauracji,
lokalnych stowarzyszen biznesu i firm Swiadczacych ustugi dostawcze.

W ramach projektu CARAVEL administracja miasta zorganizowata wiele spotkah z tymi interesariuszami. W celu unik-
niecia konfliktéw pomiedzy grupami interesariuszy zorganizowane zostaty odrebne spotkania, w ktorych uczestniczyty
jedynie osoby zaproszone. Wyrazane przez interesariuszy obawy rozwiewane byty przy pomocy konstruktywnych
dyskusji i trafnych argumentéw przedstawianych przez urzednikdéw panstwowych, ktérzy zawsze szukali kompromisu,

tak aby zaspokoi¢ potrzeby wszystkich interesariuszy.
Szczegoélnej barierze w postaci ,hiszpanskiej mentalnosci samochodowej” poswigecone zostaty imprezy uliczne oraz
przekazy medialne odnoszace sie do tego zagadnienia.

Pachotek
z logo Inicjatywy
CiViTAS

partycypacja interesariuszy moze
by¢ postrzegana jako srodek wy-
pracowania wspélnego podtoza
dla dziatan i trwatej wspétpracy
pomiedzy interesariuszami. Takie
podejscie zapewnia zasadnos¢
procesu planowania (i wdrazania).

Ograniczenia

i wyzwania

Potencjalnie skomplikowa-

na i kosztowna partycypacja
interesariuszy ma swoje ograni-
czenia, szczegblnie w przypadku
projektu, gdzie czas i budzet sa
typowymi ograniczeniami. Jednak
nawet pomyst angazowania réz-
nych interesariuszy moze okazaé
sie w pewnych okolicznosciach
nieproduktywny, np. gdy decyzje
zostaty juz podjete i nie podlega-
ja negocjacjom.

Zaleznie od konkretnego miasta
lub kontekstéw dziatania, zorga-
nizowanie wydarzen, w ktérych
uczestnicza interesariusze, moze
by¢ duzym wyzwaniem. Na
przyktad, jednoczesne angazo-

wanie interesariuszy, ktérzy maja
zdecydowanie przeciwstawne
poglady, moze nie by¢ zalecane
w przypadkach, gdy istnieje
ryzyko stworzenia ,,pola bitwy”
zamiast platformy do dyskusji.

Wybor ,dobrego” interesariusza,
tj. zaangazowanie tych obywateli,
ktérzy rzeczywiscie maja konkret-
ny ,interes” w odniesieniu do da-
nego zagadnienia, jest kolejnym
wyzwaniem. Proces identyfikacji
interesariuszy jest w tym wzgle-
dzie kluczowy. Wyzwaniem jest
angazowanie tych interesariuszy,
ktérzy sa prawdopodobnie mniej
elokwentni (z powodu niesmiato-
Sci czy deficytow jezykowych) lub
mniej zaangazowani w sprawy
spoteczne. Wazne jest, by wszy-
scy interesariusze mieli mozli-
wos¢ adekwatnego wygtaszania
swoich opinii.



W ramach programu CARAVEL
wdrozono 54 nowatorskich
dziatan w zakresie zréwnowazo-
nego rozwoju transportu. Zostaty
one wdrozone w Burgos, Genui,
Krakowie i Sztuttgarcie. Z prowa-
dzonych na szeroka skale badan,
pomiaréw, wywiadow itp. zebrano
duzg ilos¢ danych i informacji.
Analizy i interpretacje dziatanh
programu CARAVEL ujawnity wiele
interesujacych wynikéw, sposréd
ktorych wybrano kilka przyktadéw
i zaprezentowano je ponizej.
Ocena programu CARAVEL wy-
generowata caty szereg wynikéw
pod katem ilosciowym. Umozliwi-
to to réwniez lepsze zrozumienie
proceséw zwigzanych z plano-
waniem i wdrazaniem dziatah

w zakresie zrbwnowazonego roz-
woju transportu miejskiego, jak
rowniez ich mozliwoscia transferu
z jednego kontekstu urbanistycz-
nego do innego.

Jednym z najbardziej uderzajacych
rezultatow programu CARAVEL
jest to, Zze projekt ten — nasz
projekt — byt promotorem zmian
w tych czterech miastach, to

jest w Burgos, Genui, Krakowie

i Sztuttgarcie. Czynniki takie jak
modernizacja, nowe rozwigzania,
wymiana doswiadczen i pilota-
zowe wdrozenia wniosty nowy
spos6b myslenia o mobilnosci

w $rodowisku miejskim. Pomyslne
wdrozZenia rozwigzan komuni-

Analiza

transferowalnosci

Raport oceny projektu MERS(54) Przewodnik Raport koficowy projektu

Produkty oceny CARAVEL

kacyjnych, jak réwniez cenna
nauka, w szczegélnosci tam, gdzie
nalezato przezwyciezy¢ okreslone
trudnosci — prowadzity do pogte-
bionych analiz, wiekszej aktyw-
nosci, zwiekszonych naktadéw
finansowych na inwestycje

i czestokro¢ do zmian priorytetéw
na poziomie lokalnym. Mozna by
zatem powiedzie(, ze kazde euro
zainwestowane w program
CARAVEL wygenerowato nowe
euro dla innowacyjnych dziatan.
W ten sposéb program CARAVEL
dziatat jako promotor zmian.

Ramy oceny

Ocena w programie CARAVEL
oparta jest na trzech filarach,
ktére pokazano na ponizszym
diagramie:

» ocena wptywu obejmuje analizy
w szerokim zakresie zagadnien
zwigzanych z wzajemnym wpty-
wem Srodkéw transportu miejskie-
go, ekonomii, energii, srodowiska

i spoteczefstwa; w niniejszym
przegladzie wynikoéw oceny progra-
mu CARAVEL przedstawiono efekty
uzyskane w kluczowych obszarach
zarzadzania popytem, alterna-
tywnymi sposobami transportu,
usprawnieniami TP (Transportu
Publicznego), planami komunikacyj-
nymi i zarzadzania ruchem;

» ocena procesu obserwuje

i ocenia proces wdrazania dziatan,

Ocena: CARAVEL jako Promotor Zmian

poszukuje barier i srodkéw
promujacych, ktére utrudniaja lub
wspierajg aktualne wdrozenia;

» analiza mozliwosci transferu
poszukuje wskazéwek, czy
konkretne dziatania badz
koncepcje daja sie przenies¢ do
innego kontekstu miejskiego,

a jesli tak to na jakich warunkach.

Dla wszystkich trzech obszaréw,
cele, metody, narzedzia, wskazniki
i zawartos¢ zostaty uzgodnione

w programie CARAVEL w celu
umozliwienia poréwnania oraz
przeprowadzenia analizy na
zagregowanych poziomach.
Wstepne wyniki zostaty potwier-
dzone na wspélnych warsztatach
w Bertinoro (Wtochy) w listopa-
dzie 2008 r. Wyniki szczegbtowych
analiz zostaty zaprezentowane

w 54 dokumentach, tak zwanych
Arkuszach Oceny Dziatah (Measu-
re Evaluation Result Sheets).

Raport Oceny Programu CARAVEL
kompiluje rezultaty i podsumo-
wuje ogblne efekty na poziomie
miast, jak réwniez wiedze zdobyta
podczas proceséw planowania

i wdrazania. Wyniki studium
transferowalnosci s przedmio-
tem opracowania przewodnika
(take-up guide) przeznaczonego
w szczegblnosci dla miast zainte-
resowanych czerpaniem korzysci
z doswiadczen nabytych w ra-
mach programu CARAVEL.

/5
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Zarzadzanie Popytem

Ograniczenie dostepu pojazdow
ciezkich w Sztuttgarcie

Durchfahrt
Stadtgebiet
Stuttgart
fur

gesperrt

Przeglad Ogolny

Dziatania dotyczace “zarzadzania
popytem” osiagnety ponizsze
ogolne cele: racjonalizacje dys-
trybucji towaréw poprzez wzrost
wspbtczynnikéw wykorzystania

i zmniejszenie przebiegu pustych
pojazdéw oraz wspieranie inte-
gracji pomiedzy operatorami w
sektorze transportu towarowego.
Co wiecej, srodki te ograniczyty
cyrkulacje i dostep prywatnych
pojazddéw, za pomoca odpowied-
nich taryf i ograniczen (absolut-
nych, badz w ramach danej pory
dnia), oraz poprzez tworzenie
stref dla pieszych z ograniczonym
ruchem i dostepnoscia pojazdow.
Gtéwny efekt srodowiskowy
tychze Srodkéw polega na zmniej-
szeniu emisji spalin z pojazdow
w przedmiotowych obszarach.

Wyniki szczegbtowe
Dziatania zwigzane z ogranicze-
niem dostepu okazaty sie bar-
dziej skomplikowane we wdroze-
niu, gtéwnie z tego powodu, ze
dla ich prawidtowego wdrozenia
wymagaty silnego wsparcia poli-
tycznego. Jednakowoz dziatania
te s3 w stanie osiggna¢ istotny,
znaczacy wptyw.

Program CARAVEL
wspomagal wiele dziatan
transportowych.

Chciatbym wiedziec:

czy dziatania te wywarty
wphw na poziom
zanieczyszczen w miastach?

Czy pomogly one
w zmniejszeniu ilosci
prywatnych pojazdow ?

Jednym z takich dziatan byt zakaz
ruchu ciezkiego transportu sa-
mochodowego przez Sztuttgart.
Zakaz ten zostat wprowadzony

w styczniu 2006 r. dla wszystkich
ciezkich pojazdéw (HDV) o catko-
witym ciezarze powyzej 3,5 tony.
Stopien redukcji wahat sie sred-
nio od 5% do niemalze 30% pod
wzgledem ilosci pojazdéw HDV
dla r6znych miejsc Sztuttgartu.
Srednio zmniejszenie iloéci ciez-
kich pojazdéw wyniosto ok. 10%
dla catego obszaru miasta.

Obliczone zmniejszenie emisji
spalin spowodowane zastoso-
waniem tego dziatania wyniosto
okoto 8% dla parametru PM_ i
NO,. Stanowi to dalszy dowdd na
to, ze zakaz poruszania sie ciez-
kich pojazdéw byt efektywnym
srodkiem utrzymania ruchu poza
miastem i zmniejszenia zanie-
czyszczenia powietrza.

W Burgos, wdrozenie zintegro-
wanej strategii kontroli dostepu
skutkowato drastycznym zmniej-
szeniem ilosci samochodow
przejezdzajacych przez centrum
miasta. W 2008 r., zaobserwowano
tylko okoto 10% ilosci przejezdzaja-
cych samochodéw - w poréwnaniu
z danymi za rok 2004.



»

Alternatywny Srodek Transportu

Wysokie

ZADOWOLENIE

Niskie

Przeglad Ogélny

Ogblne wyniki tychze dziatan
przyczynity sie do stymula-

cji prywatnego, zbiorowego
transportu (na przyktad swiad-
czonego w imieniu firm dla

ich pracownikéw) i wzrostu
stopnia zajetosci oraz stopnia
wykorzystania indywidualnych
samochodéw dzieki nowoczes-
nym rozwigzaniom (wspdlne
uzytkowanie samochodéw-car
pooling, zbiorcze takséwki) lub
sekwencyjnym (wspotuzytkowa-
nie samochodéw) wykorzystaniu
przez wiekszg ilos¢ uzytkowni-
kéw. Innym istotnym efektem
byto zmniejszenie zanieczyszczen
powodowanych emisjg spalin
emitowanych przez indywidualne
pojazdy poprzez polityke, ktéra
utrzymuje i promuje uzycie roz-
nych srodkéw transportowych.

Szczegb6towe rezultaty
Jedna z gtéwnych przyczyn poda-
wanych przez respondentéw na
korzysé uzytkowania prywatnych
samochodéw w miastach jest
zwigzana z tym elastycznos¢.

W czterech miastach objetych
programem CARAVEL, elastycz-
nos¢ ta zostata skonfrontowana
z ogromnym elementem dyskom-
fortu: trudnosciag znalezienia

Dobra praca
Mozliwos¢ uzycia samochodu
kart kresytowych ()

Booking 24/7
Przejrzyste stawki

Ustugi bookingowe
i wspomagajace

Dostepnosc Zarzadzanie flota
réznych typow (zbieranie zamoéwien)
samochodéw )
Bliskos¢ i dostepnosc
. miejsc parkingowych
Dostepnosc ' Cena
z3danego Zréznicowane stawki ()
samochodu stosowane do réznych o X
ram czasowych 1lo$¢ miejsc parkingowych
WAZNOSC
Niskie Wysokie

Wyniki Przegladu Wspétuzytkowania Pojazdéw
w Genui: Zadowolenie i Waznos¢ Uzytkownikow

odpowiedniego miejsca parkin-
gowego. W tym sensie wszystkie
elastyczne ustugi komunikacyjne
wdrozone poprzez program
CARAVEL (Transport Reagujacy na
Potrzeby - DRT, wspdtuzytkowanie
samochodoéw, zbiorcze taksowki,
rowery) posiadaja te elementy
elastycznosci, ktére moga by¢
postrzegane jako alternatywne,
w szczegodlnosci jesli chodzi o
uzytkowanie prywatnych samo-
chodéw; eliminujg one problemy
zwigzane z parkowaniem i osta-
tecznie zmniejszajg koszty.

Stopa wspbtuzytkowania
pojazdéw ujawnita tendencje
wzrostowa w Genui, ktéra jest
poza ogdlng stopa wspotuzyt-
kowania we Wtoszech (patrz
rysunek na stronie 34). Podczas
czteroletniego okresu funkcjono-
wania programu CARAVEL, liczba
zarejestrowanych uzytkownikéw
wzrosta gwattownie z 500 do
ponad 2200 w 2008 r. Adaptacja
wsp6tuzytkowania samochodow
doprowadzita do zmniejszenia ilo-
sci samochod6éw w Genui o okoto
1000 i do osiagniecia znaczacych,
pozytywnych wptywéw na stan
srodowiska naturalnego. Sukces
tego dziatania w Genui jest nawet
bardziej widoczny, gdyz moze

by¢ traktowany jako finansowo
zrébwnowazona ustuga — nie jest

bowiem oparta na funduszach
publicznych po przekroczeniu
punktu, w ktérym zaczynaja poja-
wiaé sie zyski ekonomiczne.

W Genui przeprowadzono zakrojo-
ne na szeroka skale badania i son-
daze celem ustalenia mocnych i
stabych stron wspétuzytkowania
samochodéw, tak aby mozna byto
odpowiednio zareagowac. Tak, jak
przedstawiono to na powyzszej
prezentacji graficznej, rezerwacja

i ustugi wspomagajace, jak tez
funkcjonalnos¢ samochodéw sg
postrzegane jako bardzo wazne
dla uzytkownikéw. W Genui
mozliwe okazato sie uzyskanie
wysokich ocen zadowolenia
wsréd uzytkownikow, ktore nalezy
zachowac w przysztosci. Row-

nie wazne, lecz znacznie nizsze
poziomy zadowolenia zostaty
zauwazone odnosnie parkowa-
nia (bliskos¢, ilos¢ i dostepnosé
miejsc parkingowych). Jest sprawa
oczywistg, ze stanowi to trudne
wyzwanie dla gesto zabudowa-
nych obszaréw miejskich Genui.
Wspélne uzytkowanie samocho-
dow w Sztuttgarcie jest juz od
wielu lat mocno zadomowiong
praktyka i rosto ono znaczaco
dzieki catemu szeregowi inno-
wacyjnych, wbudowanych cech

i bardzo konkretnie nakierowa-
nych dziatafh marketingowych
(patrz str. 62-63).

77
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Krakéw, Burgos i Genua skorzy-
staty z tych doswiadczen podczas
przygotowywania i wdrazania
swych wiasnych ustug wspbélne-
go uzytkowania samochodéw
(car pooling): innowacyjne ustugi
przyciagnety wielu ludzi i praw-
dopodobnie beda tez rosnaé

w przysztosci.

Ustugi transportowe reagujace na
potrzeby (DRT) ksztattowaty sie
bardzo dobrze w Genui i w Kra-
kowie (patrz str. 42-43). Liczba
uzytkownikéw DrinBus w Genui,
jak tez Tele-Buséw w Krakowie,
jak widac¢ z ponizszego diagramu,
wzrosta znaczaco po wdrozeniu
tych dziatan w ramach programu
CARAVEL

Ogolnie rzecz ujmujac, operatorzy
transportu publicznego ujawniaja
wysoki stopien zainteresowania
elastycznymi ustugami, gdyz
moga one zapewnic efektywne
rozwigzanie tam, gdzie tradycyjne
ustugi autobusowe nie sa w stanie
sprostac potrzebom mieszkancow.
Wsparcie lokalnych mediéw oraz
specjalne materiaty promocyjne
dostarczane do catego docelowego
obszaru s3 najlepszymi instru-
mentami stuzacymi wzrostowi
poziomu Swiadomosci o elastycz-
nych ustugach na etapie rozruchu
programu. W ciggu kolejnych lat,
poziom Swiadomosci bedzie rést
dzieki odpowiednio oznakowanym
pojazdom krazacym po drogach

2006 2007 2008

llos¢ zarejestrowanych uzytkownikéw wspélnego
uzytkowania samochodéw w Sztuttgarcie

oraz uzytkownikom przekazuja-
cym informacje ustnie. Ponadto,
elastyczna ustuga jest zazwyczaj
postrzegana przez uzytkownikéw
jako ustuga $wiadczona na wyso-
kim poziomie jakosciowym i jako
taka przemawia do mieszkancéw
silniej niz tradycyjne ustugi trans-
portu publicznego.

Innym wielkim sukcesem byto
wprowadzenie programéw i ustug
rowerowych: wykorzystanie rowe-
row jako alternatywnego srodka
transportu okazato sie sukce-

sem w Burgos (patrz str. 14-15)

i w Krakowie (str. 53). W przeszto-
sci rowery byty wykorzystywane
wytacznie w ramach aktywnosci
czasu wolnego w tych dwoch mia-
stach, podczas gdy po wdrozeniu
programu CARAVEL okazato sie, ze
ludzie zaczeli uzywac roweréw jako
srodkéw codziennego transpor-
tu. W Krakowie jest to pierwszy
publiczny system rowerowy tego
rodzaju w Polsce. Tym dwoém dzia-
taniom towarzyszyto usprawnienie
infrastruktury sciezek rowerowych
oraz kampania marketingowa,
ktéra promowata uzytkowanie
roweréw i byta adresowana do
wszystkich grup uzytkownikow, jak
rowniez do mniej oczywistych grup
docelowych, na przyktad biznes-
mendéw. Skutkiem tych dziatan
jest znaczacy wzrost wykorzysta-
nia roweréw w spoteczenstwie
zorientowanym na komunikacje
samochodowa.



Transport publiczny

Przeglad Ogélny

Dziatania dot. transportu pub-
licznego w programie CARAVEL
przyczynity sie do wzrostu
szybkosci zbiorowego transportu
publicznego, poprzez wyposazenie
w odpowiednie innowacje tech-
niczne. Promowaty one réwniez
integracje taryf pomiedzy ré6znymi
Srodkami transportu publicznego
(sub-regionalny transport kolejowy,
koleje podziemne, linie autobu-
sowe, itp.) Ponadto, dziatania te
przyczynity sie w sposéb znaczacy
do redukcji zanieczyszczeh zwia-
zanych z emisjg spalin z pojazdow
zbiorowych droga odpowiednich
regulacji i zachet dla uzytkowni-
kow alternatywnych rozwigzan.

Nowe rozwigzania techniczne

w transporcie publicznym kon-
centrujace sie na utatwieniach

w korzystaniu z niego dopro-
wadzity do poprawy akceptacji
uzytkownikéw. Wydzielone pasy
autobusowe i systemy prioryte-
tow skrocity czas podrozy. Syste-
my audio-wizualnej informacji

w pojazdach transportu publicz-
nego jak réwniez na przystankach
poprawity informacje adresowana
do pasazeréw. Nowoczesne przy-
stanki autobusowe i tramwajowe
utatwity wsiadanie i wysiadanie

z pojazdéw, w szczegblnosci do-
tyczy to 0séb niepetnosprawnych,
badz rodzicéw z matymi dzie¢mi;
zwigkszyty one réwniez bezpie-

Chciatbym wiedziec:
czy dzialania te
poprawily jakos¢

czenstwo w sytuacjach w ktérych
komunikacja publiczna i ruch sa-
mochodéw osobowych zmuszone
sg do korzystania z tych samych
tras komunikacyjnych.

Szczegbtowe wyniki
Odnosnie usprawnienia transpor-
tu publicznego, gtéwnie za$ jego
transformacji jako opcji w stosunku
do korzystania z prywatnych pojaz-
doéw, stwierdzi¢ mozna, ze wpro-
wadzono szereg r6znorakich linii
postepowania. Istniata olbrzymia
potrzeba uczynienia ustug komu-
nikacyjnych bardziej wygodnymi i
dostepnymi dla wszystkich miesz-
kancéw. W tym sensie w Burgos
udato sie tak pokierowaé sprawa-
mi, ze zmodyfikowano autobusy

tendancja do akceptacji

75%

catosciowego
Systemu transportu
publicznego?

umozliwiajac ludziom o ograni-
czonej mobilnosci korzystanie z
nich w spos6éb regularny; czynigc
to “przekonano” rodziny z matymi
dzie¢mi w wozkach, ze autobusy
sg realng opcja przy poruszaniu
sie z dzie¢mi po miescie (patrz
rowniez str. 13). Ustalenie bardziej
efektywnego przebiegu tras ko-
munikacyjnych w Burgos, majace
na celu eliminacje niepotrzebnych
przystankéw dowiodto, ze jest

to inteligentna taktyka stuzaca
poprawie dotrzymywania rozktadu
jazdy w transporcie publicznym.
Ogblnie méwiac, percepcja jakosci
transportu publicznego osiagneta
spojny poziom akceptacji, tak jak
zaprezentowano to na ponizszym
diagramie.

silna akceptacja

5%

silne niezadowolenie

Akceptacja ustug transportu publicznego

6%

/79

tendencja do
niezadowolénia
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Redukcja emisji zanieczyszczeh w czystej
flocie transportu publicznego w Genui
pomiedzy 2005 r.a 2008 r.

CO [g/km]

16%
NO, [g/km] 4%
PM,, [g/km]

28%
2005 2008

B
13%
12%
11%
10%
9%

8%

2005 2006

llos¢ przejechanych kilometrow czysta flota(%)

12.85%

2007 2008

llos¢ przejechanych kilometrow czysta flota(%)

Sondaze ujawnity, ze ustugi
transportu publicznego w Burgos
byty postrzegane jako te, ktore
osiggnety wysoka jakosé. Pod-
czas gdy 80% uzytkownikéw
zgodzito sie z opinia, ze transport
publiczny w Burgos osiagnat do-
bry poziom jakosci, to zaledwie
8% nie zgodzito sie z nia.

Operatorzy transportu publicz-
nego w tych czterech miastach
poczynili wiele wysitku celem
zapewnienia swoim mieszkan-
com wiekszej i lepszej informacji,
ktéra zagwarantowataby dostep
do informacji w czasie realnym,
zarébwno w autobusach, jak

i na przystankach. Jesli chodzi

o0 bezpieczehstwo, to sondaze
przeprowadzone w tych miastach
ujawnity, ze uzytkownicy dostrze-
gli zaistniate zmiany i obecnie
czuja sie bezpieczniej korzystajac
ze Srodkow transportu publiczne-
g0, nawet w nocy.

Opisane powyzej linie dziatania
oraz aktywnos¢ spowodowaty,

ze transport publiczny w tych
czterech miastach, ktére wdro-
zyty program CARAVEL stat sie
bardziej atrakcyjny: nie tylko, ze
“przekonaty” one mieszkancow,
ze istnieje mozliwos¢ korzystania
ze srodkéw transportu publicz-

nego jako alternatywa w stosun-
ku do samochodéw prywatnych,
lecz réwniez “przeksztatcity” ich
w faktycznych uzytkownikéw
oferty nowoczesnego transportu
publicznego.

Wprowadzenie nowych, czyst-
szych ekologicznie pojazdéw oraz
zastagpienie starych, zatruwa-
jacych srodowisko, autobuséw
spowodowato zmniejszenie emi-
sji zanieczyszczeh w transporcie
publicznym. W ramach programu
wymiany floty transportowe;j

w Genui, 104 nowe pojazdy
(autobusy Euro IV i trolejbusy
jak tez pojazdy o podwyzszonym
stopniu przyjaznosci dla srodo-
wiska [EEV]) zostaty wprowa-
dzone do nowej floty, osiagajac
udziat réwny 12,85% tacznej
ilosci kilometrow przejechanych
przez ,.czyste” pojazdy. Dzieki tej
bardziej przyjaznej dla Srodowi-
ska flocie poziom emisji zostat
zZnaczaco zmniejszony.



zarzgdzanie ruchem

Cii

Plany mobilnos

Puzzle
CiVIiTAS
CARAVEL

Przeglad ogdlny

Ogo6lnie méwiac, aktywnosc
zwigzana z tg grupa dziatan
przyczynity sie do osiggniecia

i wdrozenia specjalnych planéw
mobilnosci. Ponadto, dziatania te
wsparty wykorzystanie teleko-
munikacji i telematyki celem
skrocenia i zoptymalizowania
przebiegow i tras (informacja

o systemach transportowych).

Szczegotowe wyniki

W Genui, ruch komunikacyjny
byt powaznym problemem w
czasie trwania Salone Nautico
(Miedzynarodowe Targi Morskie,
ktére odbywaja sie kazdego roku
w pazdzierniku). Dzieki nowemu
planowi mobilnosci, ktéry zostat
opracowany w ramach programu
CARAVEL, nastapito znaczace
zmniejszenie zatoréw komunika-
cyjnych i natezenia ruchu w tak
zwanych “goracych obszarach”

a w konsekwencji zaobserwowa-
no pozytywna reakcje zaréwno
mieszkancow, jak i gosci.

W Krakowie, zintegrowany plan
mobilnosci dla Politechniki Kra-
kowskiej obejmuje strategie dla
promocji form zréwnowazonej
mobilnosci w postaci jednego
zintegrowanego i spbjnego
planu, takiego jak tworzenie
lepszych potaczeri pomiedzy
kampusami, budowanie Scie-
zek rowerowych, nowej polityki
parkowania itp. Dzieki temu
dziataniu ilos¢ przejazdéw sa-
mochodami osobowymi zmalata
0 20% w przypadku studentéw
zaocznych.

Réwniez w Sztuttgarcie wyniki
oceny odnoénie skrocenia czasu
podrézy byty bardzo pozytywne.
Skrécenie czasu oczekiwania po
wielkim wydarzeniu sportowym
— meczu pitkarskim na stadionie
Mercedes-Benz Arena — czas

ten zostat zredukowany z 80-90
minut do 35-45 minut.

Moéwiac ogélnie, rzeczg niezmier-
nie wazna jest podkreslenie, ze
podejmowane dziatania s3 silnie
uzaleznione od lokalnego zaan-
gazowania politycznego.

Plany Mobilnosci Miejskiej moga
odegrac strategiczng role w za-
pewnieniu ciggtosci prowadzonej
polityki i dziatah.
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Kierowanie? — stysze
to stowo przez caty
czas, ale co ono

faktycznie znaczy?

Kierowanie procesem

wdrazania

Dziatania na rzecz zréwnowazo-
nego transportu miejskiego w
CiVITAS sa z definicji innowacyj-
ne i oferujg rozwigzania wspot-
czesnych problemdéw mobilnosci
miejskiej, ktore sg czestokroé
postrzegane jako radykalne, badz
restrykcyjne. Sg one zazwyczaj
pod wieloma wzgledami kom-
pleksowe. Generalnie, rzadko
sie zdarza, aby ich planowanie

i wdrazanie byto tatwym zada-
niem. Dlatego tez, w celu osiag-
niecia optymalnych wynikéw w
skutecznym wdrazaniu tychze
dziatah wymagana jest koordyna-
cja wysitkow.

Modnym stowem, ktére jest
czesto pojawia sie w kregu
rozméwcow jest “kierowanie

- governance”. Z braku krétszej

i szerzej akceptowanej definicji,
w programie CARAVEL pod po-
jeciem “kierowanie” rozumie sie
koordynacje ludzi i instytucji, jak
rowniez zarzadzanie procesami,
ktére stanowia czes¢ planowania
i wdrazania dziatan dla zréwno-
wazonego transportu miejskiego
w programie CARAVEL.

Rola i odpowiedzialnosé
Lidera (Realizatora)

Dziatania

Lecz kto jest odpowiedzialny

za takie “kierowanie” i kto ma
zamiar zajac sie tymi zadania-
mi koordynacji i zarzadzania?
Jest rzecza zrozumiata, ze
europejski, czesciowo finanso-
wany ze Srodkéw UE projekt, taki
jak program CARAVEL, posiada
specjalna konstrukcje. Dobra
komunikacja z UE musi byé
zagwarantowana, lecz takze ko-
munikacja z licznymi partnerami
w ramach projektu i w ramach
miasta. W projekcie mamy Kie-
rownika Projektéw i Kierownikow
Lokalnych, a specjalna rola jaka
im przypada, to ocena i rozpo-
wszechnianie istniejacych zadan.
Jednakze, kluczowa rola we
faktycznym wdrazaniu danego
dziatania przypada Liderowi Dzia-
tania. Ogélnie méwiac, dziatania,
w ktoérych Lider Dziatania byt
wytacznie odpowiedzialny za
koordynacje partneréw i procesy
wdrozeniowe okazywaty sie
wigkszym sukcesem. Ponadto

— uzupetniajac powyzsze uwagi
dos¢ oczywistym spostrzezeniem
— program CARAVEL potwierdzit,
ze dziatania, ktére sa powigzane
(zintegrowany pakiet dziatan) sa
najbardziej efektywnie pro-
wadzone przez jednego i tego
samego Lidera Dziatania.



...w wyniku marketingu
zrébwnowazonej
mobilnosci w Sztuttgarcie
ilos¢ klientow
poszukujqgcych informacji
komunikacyjnych wzrosta
o okoto 60.000

klientow rocznie?

Co powinna uczynié
UE celem lepszego
zaangazowania Lideréw

Dziatan?

Wszystkie miasta objete progra-
mem CARAVEL odbywaty regular-
ne spotkania pomiedzy Liderami
Dziatan. Dowiodty one, ze stano-
wig one cenne forum wymiany
doswiadczer i dyskusji nad wspél-
nymi problemami. Zaleca sie, aby
UE utatwiata wymiane Liderow
Dziatan pomiedzy krajami i pro-
jektami. W tym wzgledzie mamy
do czynienia tylko z dwiema
gtownymi przeszkodami. Pierwsza
przeszkoda sa bariery jezykowe,
druga pieniadze.

Wzigwszy pod uwage liczacy
ponad 20 pozycji wykaz ofi-
cjalnych jezykéw UE stwierdzi¢
mozna, ze bariera jezykowa jest
oczywista. Jezyk angielski jest
zazwyczaj traktowany jako jedy-
ny jezyk nadajacy sie do uzycia
na szerszym forum wymiany
—mozna by powiedzie¢, ze jest
to wspélny mianownik jezykowy
projektéw UE. Jednakze, zaledwie
49% wszystkich mieszkafncow
UE jest w stanie porozumiewac
sie po angielsku. Podczas, gdy
taka sytuacja kwalifikuje jezyk
angielski jako najwazniejszy
jezyk, istnieje takze koniecznosé
zapewnienia wiekszych mozli-

wosci wymiany, podczas ktérych
inne jezyki bytyby dostepne za
posrednictwem ustug ttuma-
czeniowych. Takie rozwigzanie
moze okazac sie dos¢ kosztowne,
jednakze koszty niezaoferowania
takich mozliwosci sg wyzsze, a to
z tego powodu, ze okoto potowa
wszystkich Lideréw Dziatan nie
bedzie miata szansy bezposred-
niego uczestnictwa w takiej
wymianie doswiadczen. Inng
alternatywa w tym wzgledzie sg
lokalne wymiany doswiadczen,
podczas ktérych spotkaja sie
wspblnie Liderzy Dziatanh (oraz

- zaleznie od okolicznosci — inne
zainteresowane strony) z danego
kraju, badZ z tego samego obsza-
ru jezykowego.

W uzupetnieniu do probleméw
jezykowych, bardzo czesto mamy
do czynienia z niewystarczaja-
cymi srodkami finansowymi prze-
widywanymi na podréze Liderow
Dziatan na spotkania zwigzane

z projektem, badz wydarzenia

na poziomie ogolnoeuropejskim.
Oszczednosci w budzecie podrézy
Lideréw Dziatah oznaczaja
oszczednosci w niewtasciwym
miejscu.

Innym, i prawdopodobnie najbar-
dziej intensywnym i dogtebnym
Srodkiem wymiany doswiadczenh
jest faktyczna wymiana kadr

(pomiedzy organizacjami réznych
miast i krajow). Jezeli wymiana
taka zostataby zorganizowana
jako rzetelna, to koszt z tym
zwigzany ponoszony przez UE nie
musiatby by¢ specjalnie wysoki.

Dobre kierowanie

— co ono obejmuje?
Dobre kierowanie w sposéb
znaczacy zwieksza szanse na
skuteczne wdrozenie danego
dziatania. Zas doswiadczenie
programu CARAVEL pokazato, ze
dobre kierowanie wymaga spet-
nienia wszystkich sposrod nizej
wymienionych czynnikéw:

» Wiasciwego zaangazowania
partneréw involvement.

» Dobrej wspdtpracy miedzy
instytucjami.

» Efektywnych srodkow
komunikacji i marketingu.

Witasciwe zaangazowanie

interesariuszy

Przy wdrozeniu dowolnego dzia-
tania, poszczegoélne jednostki,

a czestokro¢ rowniez organizacje
sga w jakis sposéb angazowane,
badZ doznaja wptywow. Poglady
tych poszczegoélnych jednostek

i organizacji — objetych wspélna
nazwa interesariuszy — moga by¢
i sg czestokroc istotnie przeciw-
stawne.
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Ograniczenia dostepu
dla samochodéw
w Burgos

34

... dzieki programowi
CARAVEL ponad
900.000 litréw
zuzytego oleju
zostato zebrane
Burgos, w celu
przygotowania
paliwa
bio-diesel?

Realizatorzy programu CARAVEL
szybko zrozumieli, Zze za kaz-

dym razem, gdy interesariusze
wtaczali sie w procesy opracowy-
wania i podejmowania decyzji,
powstawato mniej problemow,
za$ dziatania mogty by¢ szybciej
wdrozone. A nawet wéwczas, gdy
danego dziatania nie udato sie
wdrozyé tak jak pierwotnie zakta-
dano, to program CARAVEL raz po
raz pokazywat, ze wazna korzys-
cig dobrego procesu zaangazo-
wania byto to, ze grupy réznych
partneréw pokonywaty wzajemne
animozje i rozpoczynaty budowa-
nie wiezi zaufania miedzy soba.

Ponadto zaobserwowano, ze
mieszkancy i inni partnerzy nie sg
koniecznie wrogo nastawieni na-
wet w stosunku do restrykcyjnych
dziatanh. Okazuje sie, ze sytuacja
moze by¢ wrecz przeciwna. Jesli
stawali sie oni czescig rozwigzania
poprzez przyjecie pionierskiej roli,
woéwczas mogli stac sie prawdzi-
w3 sitg napedowg przy wdrazaniu
danego dziatania. To pozytywne
doswiadczenie partnerdw jest
jednym z najbardziej cennych
doswiadczen uzyskanych przez
miasta biorace udziat w progra-
mie CARAVEL. W tym kontekscie,
patrz rowniez rozdziat poswiecony
zaangazowaniu interesariuszy ni-
niejszego Raportu (strony 83-85).

Dobra wspétpraca
pomiedzy instytucjami

i wewnatrz nich
Umozliwienie komunikacji
pomiedzy partnerami moze
przetamad istniejace bariery. Pro-
gram CARAVEL pokazat réwniez
(lub potwierdzit), jak olbrzymie
korzysci moga wynikaé z dobrej
komunikacji pomiedzy zaan-
gazowanymi instytucjami — co
stanowi pierwszy krok do dobrej
wspbtpracy pomiedzy nimi, jak
rowniez wewnatrz instytucji
(organizacji, wiadz, itp.). Uchyla-
jace sie od jasnych odpowiedzi
poglady i przestarzate admini-
stracyjne struktury musza zostaé
zastgpione przez mentalnosé
ogoblnej wspdtpracy, ktéra umozli-
wia statg wymiane doswiadczen
i wiedzy pomiedzy instytucjami.
Powyzsze obejmuje, w okre-
Slonych sytuacjach, rowniez
wymiane doswiadczeh poprzez
dyscypliny naukowe — poczaw-
szy od inzynierii do ekonomii,
socjologii, nauk politycznych itp.
- potencjalnie zaangazowanych
we wdrozenie dziatah na rzecz
zrbwnowazonego transportu
miejskiego.



Promocja
zintegrowanego
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w Krakowie
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Komunikacja, marketing
i Swiadomos¢ publiczna
W trakcie czterech lat trwania
programu CARAVEL, kampanie
uswiadamiajace zostaty ocenione
jako majace fundamentalne zna-
czenie dla planowania i wdrazania
polityki zwigzanej z transportem
i mobilnoscia w miescie. Bardzo
godne polecenia jest rozpoczecie
informowania sfery publicznej
tak szybko, jak to jest tylko
mozliwe, po to aby by¢ w stanie
zobaczyt ich (t.j. spoteczefstwa)
opinie i reakcje a w konsekwencji
rozwazyc ich propozycje co do
dalszego procesu wdrozeniowego.
Nadrzednym celem Srodkéw
CARAVEL byta poprawa jakosci
zycia; dlatego tez uwzglednienie
opinii mieszkafcdéw prowadzito do
opracowania lepszych rozwigzan

i do wyzszego stopnia akceptadji,
w szczegblnosci jesli chodzi o cza-
sowe, badz trwate restrykcje.

Logo CARAVEL szybko stato sie
kojarzone z politykg zmierzajgca
do usprawnienia mobilnosci
miejskiej, uczynienia transportu
publicznego bardziej dostepnym
i bezpieczniejszym dla wszyst-
kich mieszkafncéw i promocji
zréwnowazonych rozwigzan. Dla
promocji zrownowazonych opcji
uzyto zréznicowanych metod: dni
prezentacji, szkolenia bezpiecz-
nego uzytkowania roweréw,

TANIE
ROZWIAZANIE
¥ NA CODZIENNE
PODROZOWANIE

reklamy, wspétzawodnictwa,
rozdawnictwa ulotek, posterdw,
promocji w internecie itp. Ogol-
nie rzecz ujmujac stwierdzono, ze
mieszanka réznych metod okaza-
ta sie najlepszym rozwigzaniem
wiodacym do uzyskania okre-
Slonego zakresu zréznicowanego
audytorium. Burgos i Krakéw
zidentyfikowaty studentéw jako
bardzo wazna grupe docelowa.
Okazato sie rowniez, ze studenci
s3 gtéwnym czynnikiem pro-
mujacym w akceptacji polityki
zréwnowazonej mobilnosci.
Niewatpliwie stwierdzi¢ mozna,
ze fora mobilnosci oraz biura
mobilnosci okazaty sie miej-
scem wymiany opinii, prowa-
dzenia dyskusji w omawianych
sprawach, jak i generalnie dla
witaczania mieszkancow w proces
podejmowania decyzji.

Wsparcie polityczne

i zaangazowanie

Trwate wsparcie polityczne i za-
angazowanie znaczaco utatwiaja
codzienne prace wdrozeniowe
Lideréw Dziatan. Moze tez wy-
stapi¢ znaczne niedopasowanie
pomiedzy cyklem wyborczym
(politycznym i administracyj-
nym) a wdrazaniem powaznych
projektéw badawczych i demon-
stracyjnych. Pozytywne rezultaty
stajag sie widoczne czestokroé
dopiero po zakonczeniu projektu

(po okresie wyborczym), podczas
gdy wszelkie niezbedne restryk-
cje prowadza do negatywnych
nastrojow w chwili biezacej
(kontra przywodztwu polityczne-
mu), tym samym bezposrednio
zagrazaja realizacji projektow.

Jest to przyczyna, dla ktorej

z jednej strony ambitne projek-
ty wymagaja zaangazowania
politykéw; wdrozenie nawet
radykalnych dziatan (przy ktérych
nalezy oczekiwa¢ czasowych lub
trwatych restrykcji) moze by¢ ta-
twiej “przepchniete” dzieki jasnej
i ciagtej komunikacji ze sferg pub-
liczna co do celéw polityki i ocze-
kiwanych skutkéw jakie wywrg
nawet kontrowersyjne dziatania.
To zas skutkuje wzrostem stopnia
akceptacji ogolnej sfery publicz-
nej. Z drugiej strony, wymagane
sa plany dtugoterminowe, ktére
utatwiaja osiagniecie okreslonego
stopnia stabilnosci i bezpieczen-
stwa w planowaniu, niezaleznego
od cykli wyborczych.

Idealnym rozwigzaniem bytoby
takie, w ktérym istnieje zasadni-
czy konsensus ponad aktualnie
rzgdzacymi partiami, co do tego,
ze zrownowazony transport jest
korzystny dla wszystkich miesz-
kancoéw. Z chwilg gdy czysty trans-
port miejski jest celem “ponad
partiami”, tatwiej jest uzyskac
poparcie dla konkretnych dziatan.
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Prezydenci 4 miast
CARAVEL aktywnie
wspieraja projekt

Gtowne Bariery i Czynniki Promujace
Zaobserwowane w Programie CARAVEL
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ICiVITAS

Caystszy i lapsy y

Ocena proceséw planowania
dziatan i ich wdrazania ujawnita
wiele czynnikéw — ktére miedzy
osobami dokonujgcymi oceny

w ramach programu CiViTAS
zostaty nazwane — barierami,
ktére musza by¢ pokonane, jak

i czynnikdéw promujacych, ktore
musza by¢ spozytkowane celem
skutecznego wdrozenia danego
dziatania. Najbardziej powszech-
ne i wptywowe sposréd tych
czynnikéw zaobserwowanych

w ramach programu CARAVEL
zostaty przytoczone ponizej.
Przedstawiono tam réwniez
rekomendacje, w jaki sposéb po-
konywac bariery i wykorzystywac
czynniki promujace.

Tramwaj CARAVEL
w Krakowie

trarsport w Miastach
~——_ " @stach
- -

Interesariusze

Barriery: Zaktocenia zwigzane
z nieodpowiednimi, badz wcale
nie tagodzonymi réznicami/kon-
fliktami pomiedzy partnerami.

Czynniki promujace: Komuni-
kacja z partnerami i ich wczesne
zaangazowanie w procesach
planowania i wdrazania.

Rekomendacje: Analizy potrzeb
réznych interesariuszy; zaangazo-
wanie partneréw pochodzacych
ze wszystkich grup partneréw

w profesjonalnie moderowa-
nych pod-grupach/ spotkaniach
zainteresowanych (pod warun-
kiem, ze na procesy planowania

i wdrazania mozna nadal wywie-
ra¢ wptyw); komunikacja wraz

z informowaniem partneréw w
celu podniesienia Swiadomosci
znaczenia problemu mobilnosci
miejskiej oraz danego dziata-
nia; tworzenie poczucia bycia
witascicielem dziatania pomiedzy
interesariuszami.

Kultura Mobilnosci/
Mentalnos¢ ludzi

Barriery: Lek i nieche¢ partne-
row do zmiany nawykow.

Czynniki promujace: Docenie-
nie innowacyjnosci i pionierskiej
pozycji/ sytuacji, jak réwniez
poczucie bycia wtascicielem
(dziatania) wsrod partnerow.

Rekomendacje: Uznanie, ze
zmiana kultury mobilnosci,

a wrecz zmiany starych nawykéw
nie zdarza sie w ciggu jednego
dnia. Postepowac matymi (lecz
majacymi kluczowe znaczenie)
krokami w kierunku zmiany
mentalnosci ludzi i ich postaw
poprzez kampanie informacyjne.
Za pomocg kampanii marketin-
gowych i zaangazowania part-
neréw, zyskiwac uznanie posréd
nich tym, ze oni oraz miasto,

w ktorym zyja jest postrzegane
jako pionier w podejsciu do prob-
leméw mobilnosci miejskie;.



Kierowanie/
Wspbtpraca
Instytucjonalna

Barriery: Waskie horyzonty
myslowe, uchylajace sie od jasnych
odpowiedzi poglady i przestarza-
te/nieelastyczne administracyjne
struktury.

Czynniki promujace: Jasny
podziat rél i odpowiedzialnosci,
komunikacja i wymiana informa-
cji wewnatrz i pomiedzy instytu-
cjami, umotywowani realizatorzy.

Rekomendacje: Przypisanie
Liderom Dziatan jak i innym oso-
bom zaangazowanym w plano-
wanie i wdrozenie dziatania jasno
okreslonych rél i odpowiedzialno-
sci. Analizy komunikacji i struktur
roboczych wewnatrz i pomiedzy
zaangazowanymi instytucjami
(organizacjami, departamentami,
wtadzami, itp.). Organizowa-

nie regularnych wewnetrznych

i miedzyinstytucjonalnych spot-
kan w celu dokonania wymiany
informacji i doSwiadczen, jak

tez wypracowania podejscia

do przedmiotowych zagadnien

w sposéb skoordynowany i wspél-
ny. Wymiana kadr.

Planowanie
(strategiczne; techniczne;
ekonomiczne; czas; zasoby
ludzkie, itp.)

Barriery: Niewtasciwe krot-
koterminowe myslenie i brak
przygotowania na nieprzewidy-
walne, zewnetrzne (pozostajace
poza nasza kontrolg wptywu)
biegi wydarzen.

Czynniki promujace: Szersze

i dtugookresowe planowanie
strategiczne; szczegdtowe plano-
wanie organizacyjne; planowa-
nie i analizy ryzyka; integracja
dziatah.

Rekomendacje: Poprzez plano-
wanie (na poziomie strategicznym;
technicznym; ekonomicznym;
czasu; zasobdw ludzkich, i innych)
wdrozenia dziatania; ustanowienie
planu ryzyka i planu awaryjnego,
ktory bedzie regularnie przeglada-
ny i - w razie koniecznosci — zmie-
niany; ustanawianie przejrzystych
i osiggalnych celéw — umozliwiaja-
cych rewizje celéw w rozsadnych
granicach w przypadku zaistnienia
nowych okolicznosci; wykonywa-
nie srod-okresowych przegladéw
przez zewnetrznych ekspertow

w celu uzyskania bezstronnego

i Swiezego pogladu.

Wsparcie polityczne/
Zaangazowanie

Barriery: Opozycja polityczna

w stosunku do uprzednio uzgod-
nionych planéw; zmiana wtadzy
politycznej i zwigzana z nim utra-
ta zaangazowania politycznego.

Czynniki promujace: Dtugo-
okresowe strategie z ponad-par-
tyjnym poparciem; komunikacja,
informacja i zaangazowanie
kluczowych politykéw; relacje
mediéw i ich wsparcie.

Rekomendacje: Dazenie

do dtugookresowego
zaangazowania ponad poziomem
przynaleznosci partyjnej;
regularne informowanie
(kluczowych) politykéw na temat
postepu prac we wdrazaniu
dziatania; zapraszanie politykéw
na krajowe i miedzynarodowe
imprezy; dopilnowanie szerokich
relacji w mediach.

Wymieniona powyzej lista stanowi jedynie zarys licznych barier i czynnikow
promujacych, ktére zostaty udokumentowane w ramach programu
CARAVEL. Na olbrzymig wiekszos¢ tychze barier i czynnikéw promujacych
pewien wptyw wywieraé moga realizatorzy i partnerzy dziatan. Jednak
nalezy mie¢ swiadomos¢, ze Czynniki Zewnetrzne moga wywieraé znaczny
wptyw na planowanie i wdrozenie dziatan. A oto kilka przyktadéw, o jakie
czynniki tu chodzi: wysokie poziomy kongestii w centrach miast (presja
takiego problemu jest traktowana jako czynnik promujacy zrbwnowazone
Srodki transportu miejskiego), rosnace ceny paliw, ktére powoduja, ze
korzystanie z alternatywnych sposob6éw transportu staje sie stosunkowo
tansze, lecz takze legislacja, ktéra jak zaobserwowano moze dziataé
zaréwno jako bariera, jak i jako czynnik promujacy.
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Czy wiesz,
Ze...

Jednym z kluczowych celéw
CiVIiTAS jest zachecenie miast

w catej Europie do adaptacji
takich dziatan, ktore skutko-
wac bedg czystszym i lepszym
transportem. Dlatego tez sprawa
0 pierwszorzednym znaczeniu
jest to, aby zidentyfikowac

i zrozumiec te czynniki i warun-
ki, ktére umozliwiajg jednym
miastom przeniesienie konkret-
nych dziatah badz koncepcji
mobilnosci z innych miast. W tym
kontekscie, CARAVEL zastosowat
dwojakie podejscie do analizy
faktycznego transferu oraz po-
tencjalnej mozliwosci transferu
swych dziatah:

... Wlecie 2008 r.

Krakéw zorganizowat
pomyslnie warsztaty

szkoleniowe
przeznaczone dla

innych polskich miast,

w szczegdlnosci
zajmujqce sie
tele-busami?

Loga przedstawiajace trzy
ustugi wspélnego uzytkowania
samochodéw w Sztuttgarcie,
Krakowie i Burgos

» Lista kontrolna dostarcza
szereg pozycji/czynnikow, ktore
jednostka wdrazajgca powinna
rozwazy¢ przed przeniesieniem
jakiegokolwiek dziatania na
nowe miejsce. Listy kontrolne
tego charakteru zostaty utworzo-
ne dla dziatan, ktére traktuje sie
jako transferowalne; rozwazenie
ich wzmacnia baze dla procesu
podejmowania decyzji w zainte-
resowanych miastach odnosnie
wdrozenia danego dziatania.

» Trzy r6zne przypadki poddano
pogtebionej analizie: po pierwsze,
faktyczny transfer ustug trans-
portu reagujacego na potrzeby
(DRT) z Genui do Krakowa; po
drugie — przeniesienie dobrze
ugruntowanej w Sztuttgarcie
koncepcji wspélnego uzytkowa-
nia samochodéw (car pooling)
do Krakowa, Burgos i Genui; oraz
po trzecie, porébwnanie bardzo
wrazliwego tematu — restrykcji
dostepu — wdrozonych nieza-
leznie w Sztuttgarcie, Krakowie

i Genui.

Faktyczny transfer DRT z Genui
do Krakowa moze by¢ potrakto-
wany jako przyktadowy. Jest on
w petni godny rekomendacji dla
kazdego miasta zainteresowa-
nego powieleniem tego innowa-
cyjnego Srodka. ,,Krzywa uczenia
sie” dla Operatora Transportu
Publicznego - MPK Krakéw zo-



stata w spos6b znaczacy skrécona
dzieki petnej zaufania i cistej
wspbtpracy z wywodzacym sie

z Genui developerem i operato-
rem; wtoscy koledzy przekazali
jasne i proste wytyczne w zakre-
sie planowania, projektowania,
wdrazania i obstugi krakowskiego
Tele-Busu; przeszkolili oni row-
niez zatoge w Krakowie (blizsze
informacje uzyska¢ mozna na str.
42-43). Wzmiankowane uprzednio
przeszkody jezykowe prze-
ksztatcity sie w wartos¢ dodana:
obaj Partnerzy zdecydowali sie
wspblnie opracowac angielska
wersje jezykowa wtoskiego
oprogramowania, ktéra utatwiac
bedzie dalszy transfer informa-

cji pomiedzy innymi miastami.
Ramy CARAVEL z catg pewnoscia
utatwity kooperacje i transfer;
negocjacje zwigzane z licencja
zostaty przeprowadzone bezprob-
lemowo, koszty opracowania

i projektu zostaty zmniejszone

w wyniku $cistej wspétpracy

i wsparcia finansowego ze strony
UE - czynniki, ktére nie moga

by¢ potraktowane jako darowane
w “zwyktych” sytuacjach kontrak-
towych majacych miejsce przy
transferze technologii.

Transfer systemu wspélnego
uzytkowania samochodéw “jeden

Prosimy, pozwélcie nam przekazaé Wam
kilka praktycznych rad dla Waszych

do jednego” (“one-to-one”) ze
Sztuttgartu do innych miast

w ten sam sposéb w jaki odbyt
sie transfer DRT nie byt mozliwy,
gdyz Sztuttgart nie byt wtasci-
cielem systemu. Tym niemniej
jednak, trzy inne projekty miejskie
byty w duzej mierze inspirowane
systemem, ktory funkcjonowat

w Sztuttgarcie. Odbyto wiele
spotkan i wymieniono wie-

le cennych informacji, ktore
umozliwity tym trzem miastom
skorzystanie z doswiadczen
Sztuttgartu. Osoba odpowiedzial-
na za system w Sztuttgarcie byta
zawsze dostepna i stuzyta rada
realizatorom w Genui, Burgos

i Krakowie w sprawach zwigza-
nych z wtasciwym ustanowieniem
ustug, ktére dobrze sie zaadap-
towaty do lokalnych warunkéw.
Dowolny realizator powinien
jednakze pamietaé, Ze mimo tego
iz dane dziatanie jest traktowane
jako transferowalne, to na jego
faktyczne opracowanie i wdroze-
nie maja wptyw takze inne bariery
i czynniki promujace, ktore zostaty
uprzednio wymienione. | tak na
przyktad, “zachowania (stare na-
wyki)” spowolnity rozwéj, podczas
gdy dobrze wyselekcjonowane
grupy docelowe i zainteresowane
media wspieraty popularnosé
systemu wspdlnego uzytkowania

projektow:

» Szybko zidentyfikujcie najistotniejszych
interesariuszy — championéw, pionieréw;

» Identyfikujcie korzysci dla kazdej grupy
interesariuszy i stwarzajcie sytuacje "win-win”

(kazdy wygrywa);

» Komunikujcie, komunikujcie, i jeszcze raz
komunikujcie — w atrakcyjny, przekonujgcy,
i obszerny sposéb — tak wczesnie jak to
mozliwe;

samochodéw w Krakowie. Miasto
Burgos postepowato zgodnie

z lista kontrolng i doktadnie
analizowato potencjalne bariery

i czynniki promujace, tak iz byto
w stanie ustanowi¢ docelowe
ustugi wspoélnego uzytkowania
samochodéw o duzym potencjale
rozwojowym.

Wynik jest taki, ze powazne ana-
lizy transferowalnosci i dyskusje
sg uzyteczne. Jednakze, wyniki
musza by¢ zakomunikowane, zas
zainteresowane miasta i reali-
zatorzy muszg mie¢ mozliwosé
wzajemnych spotkan. Dlatego tez
program CARAVEL zaleca ustano-
wienie Centrum Transferu Zréwno-
wazonego Transportu (STTC). Na
Politechnice Krakowskiej wstepne
biuro rozpoczeto swa dziatalnosé
w styczniu 2009 r. Gtéwne cele
STTC koncentruja sie na organizo-
waniu warsztatéw i konferencji dla
decydentéw na szczeblu samo-
rzagdowym, specjalistow z zakresu
transportu, politykéw, studentow,
jak réwniez na dostarczeniu pro-
fesjonalnej wiedzy dla partnerow
na temat skutecznego wdrazania
takich srodkéw, ktére poprawia
jakos¢ transportu stosownie do
regut zrownowazonej mobilnosci
w transporcie.

» Bilansujcie osobiste korzysci i dziatania
restrykcyjne;

» Upewnijcie sie, ze posiadacie silne polityczne
poparcie — idealnie poparcie ze strony
wszystkich partii.

=
| CiViTAS
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Podczas Forum CiViTAS w Brukse-
li, ktére odbyto sie w 2002 roku,
Komisja Europejska ogtosita dru-
gi nabor do Inicjatywy CiViTAS na
czerwiec 2003. Byta to zacheta
dla wielu miast do zanalizowania
ich obecnej sytuacji zwigzanej

z transportem miejskim oraz do
opracowania konkretnych dziatan
w celu testowania nowych po-
dejs¢, nowych ustug oraz nowych
technologii ukierunkowanych na
pokonywanie istniejacych proble-
mow i osigganie zrownowazonej
mobilnosci miejskie;j.

Sytuacja transportu miejskie-

go jest zblizona we wszystkich
miastach europejskich bez wzgle-
du na ich wielkos¢. Wspélne
badania, rozwéj i testowanie, jak
rowniez wymiana doswiadczen
s3 w zwigzku z tym odpowiedni-
mi sposobami zwalczania proble-
moéw kojarzonych z transportem
miejskim, takich jak zattoczenie,
zanieczyszczenie, hatas i konku-
rencyjnos¢ ekonomiczna.

W 2003 roku Sztuttgart i Burgos
z jednej strony, oraz Genua

i Krakéw z drugiej, rozpocze-

ty przygotowywanie dwéch
projektow ze zintegrowanymi
pakietami dziatan technicznych

i nietechnicznych, ktére odnosity
sie do probleméw transportu
miejskiego i odpowiadaty na zde-
finiowane w naborze do CiViTAS

Zespot projektu

CARAVEL

Il pola dziatalnosci polityki trans-
portowej. Propozycje projektu
zostaty ztozone 17 grudnia 2003.
Po otrzymaniu pozytywnej oceny,
wspomniane powyzej miasta
zostaty zaproszone do negocja-
cji. Negocjacje zakonczyty sie
potaczeniem dwéch projektow
w jeden zintegrowany projekt:
tak narodzit sie CARAVEL. Rozpo-
czat sie on 1 lutego 2005 i trwat
cztery lata.

CARAVEL byt czteroletnim pro-
jektem badawczo-rozwojowym

i demonstracyjnym sktadajacym
sie z 54 dziatan ukierunkowa-
nych na probleméw transportu
w Burgos, Genui, Krakowie

i Stuttgarcie. Wartos¢ naktadow
poniesionych w ramach projektu
wyniosta 29 mln euro, z czego
dofinanasowanie ze strony UE
stanowito 13 mln euro.. Gmina
Genua koordynowata prace 23
partnerow projektu CARAVEL,

w tym publiczne i prywatne orga-
nizacje odpowiedzialne za rozwdj
transportu miejskiego. Podstawo-
wy zespot — Zarzadzajaca Rada
Techniczna TMB sktadajaca sie

z Menedzera Projektu, Koordy-
natora Technicznego, Menedzera
ds. Rozpowszechniania Projektu,
Menedzera ds. Ewaluacji oraz
Koordynatoréw Lokalnych, byta
odpowiedzialny za ogblne zarza-
dzanie praca i jej kontrolowanie,
jak réwniez za monitorowanie

Porozumienie
przez czterech
burmistrzow

partnerskich
CARAVEL

CARAVEL — DoSwiadczenia
Szescioletniej Wspotpracy

CARAVEL gl

The CIVITAS - CARAVEL Accord 2006:
“Creating Consensus for Clean Access"”

CARAVEL 2006 We, the Mayon of the cifies of Genoa, . Krakéw and Stutigart, as the polifical
leaders of the European CIVITAS-CARAVEL Project ogree that our cifies requine stong

podpisane ond innovative policies in order fo meel Me chalenge of susloinoble developmant

Whiler cur cities must remain occesible 1o ol our ciftzens we need fo bolonce the desine

for unimited personat mobily with i fundamendol needs of society, especialy heath
and welbeing of ol cifitens, o sustanoble economy, ond respect for cur cultural
hedtage: rewlting in Me need fo promote e styles helping us fo profect our sconce
notural resoueces.

Thenetone, we will promabe in our cifies o common programme of ocfions:

miast = Estabishing o didiogue with citizers, businesses, and ofher major groups about

their visiors for creafing a healthy city for o citizens - clso o @ meons 1o generale
wide public suppor for our innovative polifical concepts.

« Corvincing cifizers that a switch to a less cor-dependent ond more EsoWCe-
swving e style is on enviching experence and wil be beneficial for the genero-
fions fo follow.

wdrazania dziatah. TMB spotyka-
ta sie cztery razy w roku w celu
przedyskutowania otwartych
pytan, dokonania przegladu

i om6wienia wykonanej pracy
oraz uzgodnienia wspélnych
podejs¢ na przyktad w stosunku
do ewaluacji i rozpowszechniania
projektu.

W pierwszym roku funkcjonowa-
nia projektu ustanowione zostaty
lokalne zespoty odpowiedzialne
za faktyczne wdrozenie dziatah
oraz ustanowione zostaty proce-
dury administracyjne i finansowe
konieczne do realizacji projektu
o tej skali. Dla wielu urzednikéw
samorzadowych i organizacji byt
to pierwszy projekt badawczy
finansowany ze srodkéw UE.

Z tego wzgledu unijne raporto-
wanie, monitorowanie i ksiego-
wos¢ byty dla nich nowe i wigzaty
sie z koniecznoscia specjalnego
szkolenia i pomocy doradczej,
ktére byty zapewniane podczas
wizyt lokalnych w ciggu pierw-
szych miesiecy trwania projektu
przez Menedzera Projektu oraz
Koordynatora Technicznego.

W wiekszosci przypadkow juz

w pierwszym roku rozpoczeta
zostata praca nad rzeczywistym
wdrazaniem dziatan.

Drugi rok byt Swiadkiem po-
czatku rzeczywistej wspétpracy
pomiedzy miastami i wdrozenia



CiViTAS — bardziej ekologiczny i lepszy transport w miescie — jest skrotem pochodzacym od Clty-
VITAlity-Sustainability (miasto-zywotnos¢é-zrownowazony rozwéj). Wraz z Inicjatywa CiViTAS, UE dazy
do osiggniecia decyzyjnego przetomu. Jest to czynione poprzez wspieranie i ocene procesu wdrazania
ambitnych, zintegrowanych strategii zrownowazonego transportu miejskiego, ktére maja przyniesc
prawdziwa poprawe w poziomie dobrobytu obywateli Europy. CiViTAS jest programem typu ,miasta
dla miast”, zapewniajgcym warunki dla miast jako ,,zywych laboratoriow”, dla uczenia si¢ i oceniania
nowych podejs¢ i koncepcji zrownowazonej mobilnosci miejskiej. Projekty CiVIiTAS charakteryzuja sie
silnym zaangazowaniem politycznym.

Obszary zainteresowania — obszary polityki Inicjatywy CiViTAS ksztattuja sie w nastepujacy sposéb:
» Energooszczedne, ekonomiczne i ekologiczne floty pojazdéw
» Zarzadzanie potrzebami: ograniczenia dostepu, zintegrowane strategie optat

~

% Pasazerski transport zbiorowy

» Nowe formy wykorzystania pojazdéw i ich wtasnosci
» Nowe koncepcje dla dystrybucji towaréw

» Innowacyjne ,miekkie” dziatania stuzace zarzadzaniu popytem w mobilnosci
» Systemy zarzadzania transportem i ustugi dla podrézujgcych

pozostatych dziatan, takich jak
przeniesienie z Genui do Krakowa
systemu ,transportu na zadanie”.
Miasta zapoczatkowaty rowniez
pierwsze kampanie promocyjne

i rozpowszechniajace, majace za
zadanie informowanie spote-
czenstwa o projekcie CARAVEL,
jego ogdlnych celach jak réwniez
o realnych dziataniach w ramach
projektu. Projekt CARAVEL otrzy-
mat rosnace wsparcie i zaangazo-
wanie lokalnych politykéw oraz
naukowcoéw, ktérzy wnikliwie
Sledzili wdrazanie i postep prac.

Drugi rok projektu zakonczyt
sie przegladem ogblnego stanu
projektu. Menedzer Projektu,
Koordynator Techniczny oraz
lokalne zespoty omawiaty krok
po kroku problemy i osiagnie-
cia i podjeli stosowne decyzje
zwigzane z wszelkimi ogélnymi
modyfikacjami.

Podczas kontynuacji procesu
wdrazania w trzecim roku,
zaproponowane modyfikacje
wraz z osiggnietymi wynikami
zostaty oméwione w ramach
miedzyokresowego przegladu

z Komisja Europejska..Ogolny
status projektu zostat zakwa-
lifikowany jako dobry i zgodny

z planem. Pomimo tego, niektére
dziatania musiaty zosta¢ zmody-
fikowane w celu dostosowania
do warunkéw politycznych,
organizacyjnych i technicznych,
z ktérych wiekszos¢ nie mogta
by¢ uwzgledniona bezposrednio
w projekcie. Modyfikacje te byty

przyczyng aneksu do kontraktu,
ktory zostat zatwierdzony przez
Komisje w 2007 roku. ,,Gora-
ca” faza ewaluacji zaczeta sie
podczas trzeciego roku dyskusja
nad procedurg ewaluacji, metod
i wskaznikéw oraz ich uzgodnie-
niem.

Zasadnicza baza danych zwigza-
nych z ewaluacja zostata zebrana
w trakcie czwartego, ostatniego
roku projektu. Liczne wskazniki
byty mierzone kilka razy podczas
dziatania nowych ustug i nowego
sprzetu. Dane zostaty przeanali-
zowane w ostatnich miesigcach
trwania projektu, a szczegétowe
wyniki staty sie podstawa raportu
ewaluacyjnego. W czwartym
roku prowadzone byty rowniez
wywiady i analizy w celu opisa-
nia procesu wdrazania. Wynie-
sione nauki zapewnity wglad

w odczucia kierowcéw i bariery,
ktore przyspieszaja badz hamuja
wdrazanie dziatan. Pomoze to
menedzerom projektu, inzynie-
rom i technikom jak réwniez
politykom lepiej radzi¢ sobie

z wdrazaniem ztozonych dziatan
w przysztosci.

Na poziomie lokalnym i na
poziomie projektu miaty miejsce
dziatania rozpowszechniajace na
szeroka skale. Cho¢ na poziomie
lokalnym dziatania skoncen-
trowane byty na obywatelach,
poziom projektu byt ukierunko-
wany na dotarcie do politykéw,
profesjonalistéw i studentéw
zaangazowanych w dziatania na

rzecz zrbwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Dziatania rozpowszech-
niajace przyniosty skutek w po-
staci trzech broszur. Pierwsza
przedstawiata projekt. Druga,
opublikowana w 2007 roku, po-
kazywata najciekawsze dziatania,
a trzecia — koncowy raport z dzia-
talnosci — przedstawia ogblne
wyniki i osiggniecia czterech lat.
W ramach projektu CARAVEL re-
gularnie publikowany byt rowniez
biuletyn projektu i zorganizowa-
ne zostaty cztery edycje Letniego
Uniwersytetu CiViTAS CARAVEL.
Seminaria te miaty miejsce

w Burgos, Sztuttgarcie, Genui

i Budapeszcie. Miaty one na celu
zapoznanie studentéw i mtodych
profesjonalistéw ze szczegdlnym
doswiadczeniem i wiedza uzy-
skang dzieki projektowi. Cztery
lata bliskiej wspotpracy i rozsze-
rzonej wymiany, poprzedzone
dwoma latami przygotowan

i negocjacji, zbudowaty praw-
dziwa rodzine CARAVEL. Spot-
kania konsorcjum, jak réwniez
wzajemna wspotpraca, stworzyty
partnerstwa pomiedzy osobami

i organizacjami, ktére bedga trwac
w przysztosci, formujac podstawe
dla dalszych wspélnych inicjatyw
i projektéw. Dwa miasta sg zaan-
gazowane w dtugookresowa oce-
ne wynikéw CiViTAS, a Krakéw
jest zaangazowany w zatozenie
centrum transferowego; bedzie
on tez gospodarzem najblizszego
Forum CiViTAS w 2009 roku, jak
Burgos w 2006 r.

91



Menedzer Projektu:
Antonio Rossa * X %

arossa@comune.genova.it x x

@comune.g . % *

Koordynator Techniczny: * *
y y * 4 *

Michael C. Laubenheimer
m.laubenheimer@rupprecht-consult.eu

INICJATYWA CIVITAS
Menedzer ds. Ewaluacji Projektu: b
Hilda Ghiara JEST WSPOtFINANSOWANA

ghiara@economia.unige.it PRZEZ UNIE EUROPEJSKA

Menedzer ds. Rozpowszechniania Projektu:
Manfred Wacker
manfred.wacker@isv.uni-stuttgart.de

Koordynator Lokalny — Burgos:
Eduardo Escudero
eduardo@burgosciudad21.org

Koordynator Lokalny — Genoa:
Antonio Rossa
arossa@comune.genova.it

Koordynator Lokalny — Krakow:
Tomasz Zwolinski
zwolinto@um.krakow.pl

Jozefa Kesek Prof. Andrzej Rudnicki

Dyrektor Biura Infrastruktury Miasta UMK Politechnika Krakowska
kesekj@um.krakow.pl Katedra Systeméw Komunikacyjnych
tel. +48 12 616 88 19 ar@transys.wil.pk.edu.pl

tel. +48 12 628 30 84
Zbigniew Palenica e

Dyrektor ds. Ekonomiczno-Finansowych tukasz Franek

Miejskie Przedsiebiorstwo Politechnika Krakowska
Komunikacyjne SA w Krakowie Katedra Systeméw Komunikacyjnych
zpalenic@mpk.krakow.pl franek@transys.wil.pk.edu.pl

tel. +48 12 254 10 10 tel. +48 12 628 30 84

Magdalena Drobniak-Salitra Bogumit Kucza

Miejskie Przedsiebiorstwo Forms Group

Komunikacyjne SA w Krakowie bogumil.kucza@forms.pl
mdrob@mpk.krakow.pl tel. +48 12 294 81 80

tel. +48 12 254 11 62

Koordynator Lokalny — Sztuttgart:
Lothar Neumann
neumann@stgt.ssp-consult.de

Redaktor:

Siegfried Rupprecht, Michael C. Laubenheimer, Rafael Urbanczyk
info@rupprecht-consult.eu

Przy wspétpracy z Menedzerem ds. Rozpowszechniania Projektu.

Produkcja:
Forms Group
www.forms.pl

Kwiecien 2009
Liczba kopi: 3 200

Prawa autorskie

Wszelkie kopiowanie lub wykorzystywanie informacji zawartych w niniejszym
raporcie, w formie zdje¢, ilustracji, wykreséw lub tekstéw nie jest dozwolone
bez pisemnej zgody. Zdjecia podlegaja prawu autorskiemu zgodnie z:

Burgos: Exmo. Ayuntamiento de Burgos

Genoa: Comune di Genova

Krakow: Urzad Miasta Krakowa

Sztuttgart: Stuttgart Marketing GmbH, Landeshauptstadt Stuttgart,
Verband Region Stuttgart

Ani Komisja Europejska, ani jakakolwiek osoba dziatajgca w imieniu Komisji, nie ponosi odpowiedzialnosci
za wykorzystywanie informacji zawartych w niniejszej publikacji. Poglady wyrazone w niniejszej publikacji
nie zostaty przyjete ani w jakikolwiek sposéb zatwierdzone przez Komisje i nie powinny by¢ traktowane
jako deklaracja pogladéw Komisji.



